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Sammanfattning 
 
Examensarbetet handlar om hur statusen på vägarna i Linderödsåsens 
driftområde kan kartläggas. En analys över hur Trafikverkets 
underhållsstrategi påverkat vägnätet på en lokal nivå. Arbetet har även utförts 
i syfte att finna strategiska brister i den underhållsplanering som utförs. 
Innehållet är baserat på en sammanställning av intervjuer som gjorts med 
Trafikverket och andra aktörer vars likvärdiga intresse för drift- och 
underhållsbranschen haft en bidragande och kompletterande insikt. Åsikter 
från intervjuer har sedan stärkts genom en fältstudie och okulär besiktning 
över större delen av Linderödsåsens lågtrafikerade vägnät.  
 
Efter en okulär besiktning, teknisk beräkning samt slutlig sammanställning 
står det klart att större delen av det lågtrafikerade vägnätet lider av en 
omfattande underhållsskuld som ser ut att ackumulera. Beräkningar 
upprättades i Excel med handboken ”Bära eller brista” som utgångspunkt för 
skadekarteringen. Skador och utsträckning på olika vägsegment bedömdes och 
delades in i en skala från noll till tre. Rekommenderade kravvärden för IRI 
och spårdjup användes för att komplettera bedömningen över olika 
vägsegments tillståndsskick. Slutligen upprättades diagram som redovisar 
vägnätets gradvisa försämring.  
 
Från början fanns en teori om att vägstandardens nedbrytning accelererade 
men detta visade sig inte stämma på det lågtrafikerade vägnätet. 
Lågtrafikerade vägar har en mer komplex nedbrytning. Det som noterats är att 
det sker en relativt låg acceleration i början av vägens ålder som sedan planar 
ut. Studien visade även på att Linderödsåsens status för de lågtrafikerade 
vägarna är väldigt eftersatt. Arbetsmetodiken i denna rapport som föreslås för 
kartläggning av underhållsskuld redovisar inte skulden i form av ett 
kapitalvärde utan hur avsaknaden av underhåll redovisad med ett tidsintervall 
idag ser ut. Det är däremot rätt att se vägen som ett kapitalföremål.  
Från början har en skattefinansierad investering gjorts med ett bestämt syfte. 
Därefter sker en värdeminskning av vägen i linje med att underhållsskulden 
ökar och att vägens standard försämras.  
 
Dagens problem enligt verksamma inom beläggningsplanering, är främst den 
redan begränsade budgeten som finns för underhåll av vägar. För att kunna 
arbeta ikapp den underhållsskuld som denna studie tyder på måste den 
underhållsstrategin som idag fungerar reaktivt i många fall ändras till ett mer 
aktivt underhåll om vägarna på lång sikt ska få en bättre standard. 
 
Nyckelord: Underhållsskuld, drift och underhåll, väg, Trafikverket, 
skadekartering, tillståndsmätning, underhållsplanering. 
  
Abstract 
 
This report covers how the status of roads in the service region of 
Linderödsåsen, can and has been mapped. An analysis of the maintenance 
strategy of Trafikverket, (The Swedish Transport Administration) has been 
made to reflect how the road network on a local level has been affected. This 
has been made to find areas of improvement. The content of this report is 
based on a compilation of interviews made with Trafikverket, along with other 
operators whose equivalent interest has formed a complimenting foundation in 
the making of this report. Perspectives and thoughts given on the interviews 
have been confirmed through field studies, and ocular inspections of the larger 
part of the road network in Linderödsåsen. 
 
Subsequently a technical estimation, and final statement showed that the larger 
parts of the low-traffic network suffers from an extensive maintenance debt, 
this seems to be accumulating. Calculations were prepared in Excel with help 
from the Swedish manual “Bära eller brista” as reference for the damage 
mapping. The extent of damage on different road segments was assessed, and 
then divided into a category from zero to three. Recommended requirements 
for IRI “International roughness index” and rut have also been used to compile 
the final verdict of different road segments. Lastly charts were made to present 
the deterioration of the road network. In the start of this project a theory was 
investigated that highlighted the deterioration of the road status was constantly 
accelerating at a high rate. Later on the study showed that low-traffic roads 
have a more complex deterioration rate. The study shows that the deterioration 
rate of low-traffic subsequently flats out as the age of road increases. 
 
The working method which is suggested in this report does not display the 
maintenance debt in monetary values. Instead it is presented in how the lack of 
maintenance spans out and is presented in a time lag or interval. Calculating 
the monetary value however is not wrong. The road should be seen as a capital 
subject. In the beginning an investment was made with a purpose to cater for 
road users requirements. It has also been paid for with taxpayer money and the 
monetary decline occurs in line, with the maintenance debt growth along with 
the decline of the road status. According to professionals in pavement 
planning the main problem today is the limited budget allocated for the 
maintenance of roads. To deal with the increasing maintenance debt the 
strategy has to be changed from a reactive stance to a more active and 
preventing stance. This must be acted upon in the long term, to achieve a 
better standard on low-traffic roads. 
 
Keywords: Maintenance debt, operation and maintenance, road, Trafikverket, 
damage mapping, condition monitoring, maintenance planning  
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1 Inledning 
Statens infrastruktur är idag skattefinansierad där det är Trafikverket och 
statens uppgift att som förvaltare bevara dess funktionalitet och värde. Det 
råder idag delade meningar om hur infrastrukturen ska upprätthållas men 
faktumet kvarstår att vägen i grunden är ett kapitalföremål. Från början har en 
investering gjorts med syfte att tillgodose samhällets krav. I symbios med att 
vägens funktionsförmåga försämras, faller även dess ekonomiska värde. 
1.1 Syfte 
Tillsammans med Skanska har en central frågeställning tagits fram som kom 
att genomsyra arbetet. Syftet är att undersöka om driften och underhållet av 
det statliga vägnätet idag prioriteras rätt från Trafikverkets sida. En följdfråga 
består även hur vägnätet idag påverkas av den underhållsstrategi som 
Trafikverket förespråkar och genomför. Idag prioriteras det lågtrafikerade 
vägnätet inte i samma utsträckning som det högtrafikerade vägnätet vilket har 
medfört att fler lågtrafikerade vägar har förfallit och kostar stora summor 
pengar att underhålla och återställa. 
 
I syfte att undersöka möjliga metoder för effektivisering av drift och underhåll 
kommer en del i rapporten att behandla Trafikverkets planeringsprocess.  
Ett genomgående mål är att se över hur planeringen av beläggningsunderhållet 
på vägarna Linderödsåsen arbetas fram i syftet att finna nya intressanta 
tillvägagångsätt för att effektivisera beläggningsunderhållet.  
 
För att grundligt åskådliggöra de krav som ställs av beställare och 
entreprenören återspeglas dessa genom rapporten. Det kritiska skedet kommer 
också att belysas i form av det tidsintervall där en ny och större 
beläggningsåtgärd krävs. 
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1.2 Bakgrund 
I Sverige är Trafikverket den statliga myndighet som ansvarar för att 
upprätthålla och utveckla infrastrukturen i Sverige. Det är också Trafikverket 
som har det slutgiltiga ansvaret för att vägarna sköts och underhålls.Det som 
tidigare utgjorde Vägverket, Banverket och statens instititut för 
kommunikationsanalys omorganiserades år 2010 och bildar sedan dess 
tillsammans Trafikverket och Trafikanalys (Trafikverket, 2012). Inom drift 
och underhåll av Sveriges statliga vägnät är idag Trafikverket huvudbeställare. 
Driftområden läggs ut på offentlig upphandling där entreprenörer sedan med 
varierande juridiska förutsättningar får ansvara för skötseln över dessa. 
 
Entreprenörens uppgift är att sköta allt från vägar, vägutrustning till 
sidoområden, rastplatser och beläggningsunderhåll. Lagning av brister i form 
av sprickor och hål i vägbanan ingår i entreprenörens arbetsuppgifter då denne 
normalt sett har ett funktionskrav involverat i sitt driftkontrakt. Detta görs i 
grunden för att upprätthålla en god standard på vägnätet som även inspekteras 
minst var fjortonde dag (Trafikverket, 2014a).  
 
Sveriges vägnät är idag indelat i cirka 110 olika driftområden där 
entreprenörer tilldelats ansvaret för att underhålla vägarna och se till att 
framkomlighet, tillgänglighet och trafiksäkerhet för trafikanter tillgodoses. 
(Trafikverket, 2014b). Dessa 110 driftområden täcker cirka 98 500 km väg av 
det svenska vägnätet. Av de statliga vägarna består cirka 20 % av grusväg. Det 
som avgör om en väg ska beläggas med asfalt istället för att fortsätta vara 
grusbelagd är den trafikmängden som vägen har. Exempelvis syns detta klart 
och tydligt då närmare 66 % av alla grusvägar återfinns i större skogsområden 
(Trafikverket, 2015a).  
 
När Trafikverket utför upphandling av drift- och underhållsverksamhet sker 
full konkurrens med LOU som reglering. Detta betyder att olika entreprenörer 
skickar in anbud där beställaren sedan utser en vinnare. Totalt sett för alla 
driftkontrakt i Sverige ligger verksamheten på mellan 8 - 11 miljarder kronor 
per år. Av denna totalkostnad står beläggningsunderhållet för den största 
delen, nästan hälften av den totala summan. Denna kostnad är därför relevant 
att undersöka för att förbättra åtgärderna vid beläggningsunderhåll ur ett rent 
ekonomiskt perspektiv. Oftast löper kontrakten på driftområden framåt under 
fyra år med viss möjlighet till förlängning på mellan 1-2 år om beställaren 
anser att arbetet med entreprenören har fungerat bra (Trafikverket, 2014b). 
 
En åsikt som idag delas inom driftbranschen av entreprenörerna är att alltför 
många vägar inte blir belagda eller åtgärdade förrän det är försent. 
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1.3 Frågeställningar 
I syfte att reglera examensarbetet togs följande vägledande frågeställningar: 
 
 Vilka tekniska krav ställs på vägar/gators beläggning? 
 När är det ett kritiskt skede, när behövs en ny beläggning? 
 Vilka krav ställer beställare och myndigheter på entreprenören? 
 Hur kan beläggningsunderhållet förbättras? 
 Hur hanterar/kartlägger Trafikverket den underhållsskuld som finns? 
 Hur ser beställarorganisationens strategi och handlingsplan ut för drift 
och underhåll på svenska vägar? 
1.4 Avgränsning 
Avgränsningen har gjorts i syfte att möjliggöra en analys över hur 
Trafikverkets övergripande underhållsstrategi idag lokalt påverkar det 
lågtrafikerade vägnätet i driftområdet Linderödsåsen. Grundsyftet har dock 
blivit att beräkningsmetodiken som använts ska kunna implementeras på andra 
driftområden för att även där få en överskådlig uppfattning över vägnätets 
standard. 
 
 Geografisk Avgränsning: Rapporten avgränsas till att endast omfatta 
ett av Skanskas driftområden. Det driftområde som analyserats är 
Linderödsåsen och delar av dess lågtrafikerade vägnät (600 – 1400 
fordon per dygn). Området är belagt i Skånes östra del och 
Trafikverkets sydliga region. Här är kontraktstiden 4 år med viss 
möjlighet till förlängning. Endast ett driftområde har valts att 
undersökas med motivationen att inte få för stora fluktuationer i den 
tekniska undersökningen på grund av skiftande klimat och trafik. 
 
 Ämnesavgränsning: Rapportens fokus ligger på beläggningsunderhåll 
för vägar som går under kategorin lågtrafikerade. Driftåtgärder som 
vinterväghållning, dammbindning eller underhåll av vägtrummor 
inkluderades inte i denna rapport. Expertis och hjälp via representanter 
från Trafikverket, Skanska samt lärare vid Lunds tekniska högskola 
ligger också till stöd för underlaget i rapporten. Undersökningen har 
utförts via mail, telefon, enkäter och till stor del av resultat från 
intervjuer. En skadekartering i fält sammanfogades genom en 
beräkningsmodell tillsammans med Trafikverkets analysverktyg 
PMSV3 för att sammanställa ett tekniskt resultat som komplement för 
svar som införskaffats genom enkäter och intervjuer. 
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 Tidsavgränsning: Examensarbetet har en poängnivå på 22.5 
högskolepoäng vilket innebär att arbetet involverar 15 veckors 
heltidsstudier under våren år 2015. 
1.5 Arbetssätt och metod 
För att hämta in information har intervjuer med tjänstemän inom branschen 
utförts under våren år 2015 för att ge en mer direkt överblick. För att 
upprätthålla en opartisk syn genom hela projektet har representanter från 
samtliga delar av branschen engagerats. Både fackmän från entreprenör- och 
beställarsidan har involverats i rapporten. 
 
Förhoppningen har varit att det har funnits tillräckligt med kompetens på 
Skanskas Infraserviceavdelning och Trafikverkets projektledare. Utvalda 
personer inom branschen har kontaktats via mail eller telefonsamtal där ett 
personligt möte sedan planerats. På efterföljande möte har sedan intervjuer 
och löpande diskussioner genomförts.  
 
Utöver dessa kontakter har även en enkät skickats ut till olika projektledare 
inom avdelningen beläggning på Trafikverket för att inhämta korta men 
kvalitativa svar. Detta i förhoppning att erhålla ett underlag som väl 
representerar de åsikter som Trafikverkets projektledare har. 
 
Informationen har hämtats via en löpande litteraturstudie som utförts vid sidan 
av de praktiska delarna. Här har relevanta dokument som berör drift och 
underhåll på Sveriges vägnätverk analyserats. Arbetssättet i rapporten består 
av att en teoridel kopplas samman med insamlad data och resultat från 
intervjuer. Rapporten delades in i olika arbetsmoment och faser för att lättare 
strukturera upp arbetet från början till slut. Från början gjordes en 
litteraturstudie (fas 1) för att kartlägga samtliga faktorer som tillsammans 
skapar en bild över hur och varför vägstandarden ser ut som den gör idag på 
delar av Linderödsåsens lågtrafikerade vägar. Fas 2 gjordes för att inhämta 
information från fackmän inom branschen samt få en bättre bild över hur 
standarden på undersökta vägobjekt är. Detta genomfördes dels genom en 
okulärbesiktning och intervjuer men även via en enkätundersökning som 
upprättats för att få en bild över hur de olika intressepersonernas perspektiv 
och kompetens skiljer sig. Med hjälp av insamlad data och information 
upprättades en beräkningsmodell i fas 3 över hur vägstandardens faktiska 
status är på undersökta vägobjekt. 
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Efter utförda faser gjordes en sammanställning där samtlig information 
analyserades och presenterades i resultatet där en diskussion sedan 
upprättades. Se figur 1 för arbetssätt och faser i rapporten. 
 
Figur 1. Arbetssätt för examensarbete 
Grundtanken har varit att tillsammans med beställarens, entreprenörens och 
tredje parters olika synvinklar få ett brett perspektiv över hur deras syn på 
beläggningsåtgärder skiljer sig. Slutligen skall samtlig information användas 
för att kartlägga och hitta områden för förbättring. 
  
Fas 1 
Litteraturstudie
Teori/Bakgrund
 
Fas 2 
Intervjuer
Fas 2 
Okulär besiktning
Analys
Resultat
Fas 2
Enkätundersökning
Fas 3
Beräkningsmodell
Diskussion/Slutsats
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1.6 Organisation 
Examensarbetet har utförts av Henrik Arnesson och Robin Winstedt 
tillsammans med Skanska Sverige AB och främst företagsdelen inom 
Infraservice. Jimmy Källström är handledare och områdeschef på Skanska och 
ansvarar för att utveckla de kontrakt Skanska har i södra Sverige. Examinator 
för projektet är Sven Agardh som är universitetslektor på Lunds tekniska 
högskola. Ämnet initierades i samråd mellan Jimmy Källström, 
examensarbetare Henrik Arnesson och Robin Winstedt för att slutligen 
godkännas av Sven Agardh. För organisation se figur 2. 
 
 
Figur 2. Organisationsschema 
 
  
Sven Agardh
Examinator
Jimmy Källström
Handledare och områdeschef 
på Skanska
Henrik Arnesson
Examensarbetare
Robin Winstedt
Examensarbetare
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2 Vägytans funktion 
Vägens yta är det sista lagret mellan vägens konstruktion och fordonet. För att 
föraren ska få en så bra och trygg körupplevelse som möjligt är det i vägytan 
viktigt att det finns material som uppfyller kraven för komfort, 
transportekonomi, trafiksäkerhet och en jämn yta med lämplig utformning.  
För att klara av den belastning trafiken utsätter vägen för konstrueras 
vägkroppen i flera olika lager som fördelar belastningen över ett bredare spann 
ju längre ner i vägkroppen den kommer. Då belastningen vandrar från vägytan 
och neråt är det här den större delen av påfrestningarna återfinns (Bäckström, 
S. 2014). 
 
Den komfortfaktor som påverkar trafikantens beteende mest är framförallt 
vägens yttillstånd. Trafikanternas beteende på vägen hör på flera sätt ihop med 
hur vägens funktionella tillstånd är (se kapitel 3.1). Ett vägparti med avsevärt 
dålig funktion kan till exempel tvinga fram en hastighetssänkning, avvärjande 
rörelser eller få föraren att se andra vägar som möjliga alternativ som ny 
resväg. Det finns idag ett tydligt samband mellan väganvändarens komfort och 
vägytans ojämnheter (IRI). Den största faktorn som spelar in vid 
komfortupplevelse för användaren är asfaltsbeläggningen (Vägverket, 2008). 
 
Vägtillståndet hör även ihop med väganvändarens ekonomi då ett sämre 
vägtillstånd kan orsaka skada på fordonet samt hos fraktat gods. Andra 
faktorer som även påverkar väganvändaren är restiden som ökar då 
hastigheten sänks eller att en annan rutt väljs vilket även leder till en ökad 
bränsleförbrukning (Vägverket, 1989). 
 
Det är inte enbart användare av vägen som drabbas av ett sämre vägtillstånd. 
Även driftentreprenören får ett svårare arbete att utföra då en väg med 
försämrat yttillstånd i driftkontraktet har ett funktionskrav som entreprenören 
måste tillgodose. Vägar med ett försämrat yttillstånd har även tendens till att 
ge återkommande problem vid driftåtgärder och ger därför ett dyrare 
underhållsarbete tills vägen fått en beläggningsåtgärd (Vägverket, 1989). 
 
När vägens yttillstånd försämras följer som tidigare nämnts en viss typ av 
hastighetssänkning som även en enkätundersökning på väganvändare av 
Saarenketo och Saari (2004) stärker. Vägtillståndet ihop med den längsgående 
ojämnhet som bildas på vägen även kallat IRI, gör att användaren blir 
försiktigare vilket leder till en hastighetssänkning. Se figur 3 för hur 
sambandet mellan IRI och hastighet hör ihop. Mer om vad IRI är och hur det 
mäts finns under kapitel 4.3. 
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Figur 3. Illustration över hur hastigheten hänger ihop med IRI (Muyingo, H. 2010) 
2.1 Vägkroppen 
Vägytan återfinns i vägkroppens översta skick och utgör toppskiktet av vägens 
överbyggnad. Vägkroppen delas in i två delar, en underbyggnad och en 
överbyggnad. Belastningen som vägen idag utsätts för har på senare år ökat till 
följd av den fordonsutveckling som skett. Då större axel- och boggielaster nu 
tillåts ställs också högre krav på vägens överbyggnad och dess bärighet. Som 
tidigare nämnts fördelas lasten över en större yta desto längre ner i 
vägkroppen lasten kommer. För att matcha detta behov är det normalt att den 
största investeringen av vägen läggs på överbyggnaden. Det är en följd av att 
material med bra bärighet generellt är dyrt i jämförelse med material med 
sämre bärighet, då bärighetskraven minskar med vägkroppens djup används 
det bärighetsstarka materialet närmast ytan (Agardh, S. & Parhamifar, E. 
2012). 
 
Vägens överbyggnad har stor betydelse för vägkroppen och har i synnerhet tre 
primära huvuduppgifter: 
 
 En fungerande ytavrinning för att kunna transportera bort vatten från 
vägkroppen. 
 Att kunna motstå belastning och fördela den på ett jämt sätt.  
 Erbjuda trafiken en jämn yta (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
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Vägar dimensioneras idag normalt sett till att hålla i ungefär 20 år från det att 
vägen färdigställts. För att vägen ska hålla i de 20 åren måste kontinuerligt 
underhåll av vägen ske i samband med att noggrant utvalda åtgärder av större 
skala vidtas då det inte längre räcker med mindre åtgärder. Det är lika viktigt 
att underhålla en väg som att bygga en ny väg då underhållet hänger ihop med 
vägens tillstånd. Att utföra kontinuerligt underhåll är en kostnad för 
väghållaren men blir samtidigt en investering ur ett samhällsekonomiskt 
perspektiv (Natanaelsson, 2014). 
 
Det största problemet för vägar oavsett beläggning är vatten. Det är därför 
viktigt att vägen har ett väl fungerande ytavrinningssystem. Vägytan måste 
med hjälp av sitt tvärfall kunna leda av vattnet från vägbanan. Genom att hålla 
vägens dräneringssystem i bra skick ökar chanserna för vägens beläggning 
markant till en förlängd livslängd med faktor 1,5–2,5 (Saarenketo, 2006). 
 
Vägens strukturella tillstånd har på kort sikt ingen större påverkan på 
väghållarens kostnad utan visar sig mer på lång sikt. Undantag kan även ske 
på kort sikt i form av kraftigt regn på vägar med dåligt strukturerade 
dräneringssystem som inte fungerar (Berntsen och Saarenketo, 2005). 
2.2 Beläggningar 
För att möta de krav som idag ställs på vägytan från trafiken och trafikanterna, 
ställs höga krav på beläggningen. Under senare år har en utveckling av 
beläggningar skett med avseende på hållfasthetsegenskaper. Utvecklingen har 
gjort att det nu går att anpassa beläggningar efter olika trafikmängder och 
ändamål. Den beläggning som idag normalt används i Sverige är av typen 
bituminös beläggning. Den består av ett stenmaterial i olika stora 
kornfraktioner och hålls ihop av ett bituminöst bindemedel. Bindemedlet som 
håller ihop materialet i beläggningen består vanligen av bitumen, 
bitumenemulsion eller bitumenlösning (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
Bindemedlet har förutom att hålla samman materialet i beläggningen flera 
primära uppgifter för att beläggningen ska bli så bra som möjligt: 
 
 Ge stenmaterialet understöd vid belastning och hjälpa till att fördela 
lasten. 
 Fungera som ett kitt samt hjälpa beläggningen att forma sig efter 
eventuellt kommande rörelser underifrån. 
 Vid utläggning och packning fungera som ett smörjmedel. 
 Fungera som en bromsande effekt av nedbrytningen från krossning och 
klimatpåverkan (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
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2.3 Beläggningsmetoder 
Vid asfaltsbeläggningar är det främst tre metoder som används, 
tankbeläggningar, oljegrus och massabeläggningar (Agardh, S. & Parhamifar, 
E. 2012). 
2.3.1 Tankbeläggningar 
En tankbeläggning utförs ofta på vägar med mindre trafik och är ett 
samlingsnamn för ytmetoder. Med hjälp av en tankbil hålls stenmaterialet och 
asfalten isär innan utläggningen sker. Stenmaterialet och bindemedlet läggs ut 
var för sig med hjälp av en spridare på tankbilen innan det kan vältas. 
Tankbeläggningar delas främst in i kategorierna indränkt makadam och 
ytbehandling. Det som skiljer metoderna åt är tillvägagångsättet vid 
utförandet (Svevia, 2015). 
 
Indränkt makadam är en metod som framförallt används på lågtrafikerade 
vägar med behov av förstärkning på mindre bärkraftiga delar. Metoden är 
relativt billigt i jämförelse med andra metoder. Utförandet består av ett 
stenmaterial med stora hålrum läggs ut och packas innan det dränks i 
bindemedel. På detta sätt skapas en yta som påminner om en riktig 
asfaltsmassa, se figur 4, (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
 
Figur 4. Exempel på en indränkt makadambeläggning (Vägverket, 1987). 
En ytbehandling skiljer sig från indränkt makadam i utförandet och kan sägas 
ske omvänt. Vid en ytbehandling läggs först ett bindemedelslager ut på ytan 
som förstärks med ett lager stenmaterial som packas in i bindemedlet via en 
vält. Ytbehandling lämpar sig för lågtrafikerade vägar och är precis som 
indränkt makadam en relativt billig beläggningsmetod. En ytbehandling finns i 
tre typer och är lämpad både för grusvägar och belagda vägar (Agardh, S. & 
Parhamifar, E. 2012). 
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1. Y1B (Enkel ytbehandling på tidigare belagd väg), Y1G (Enkel 
ytbehandling på grusväg) Se figur 5 
2. Y2B (Dubbel ytbehandling på tidigare belagd väg), Y2G (Dubbel 
ytbehandling på grusväg) Se figur 6 
3. SPY (Spårytbehandling), sker på samma sätt som Y1 och Y2 men läggs 
endast i slitagespår (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
 
Figur 5. Exempel på Y1 beläggning (Vägverket, 1987). 
 
Figur 6. Exempel på Y2 beläggning (Vägverket, 1987). 
Y1B läggs sällan på ett obundet bärlager eftersom trafikens krafter då lätt har 
sönder beläggningen. Metoden lämpar sig bättre som beläggning på redan 
belagda vägar med ett åldrat bitumenbundet lager (Agardh, S. & Parhamifar, 
E. 2012). 
 
Y2B beläggningar fungerar i princip på samma sätt som en Y1B beläggning 
med skillnaden att det består av dubbla Y1B vilket skapar en dubbel (Y2B) 
ytbehandling. Vid en dubbel ytbehandling läggs alltid ett grövre stenmaterial 
först i syfte att fånga upp de mindre stenfraktionerna och låta dessa pressas in i 
mellanrummen vid packning. Denna metod gör att beläggningen att jämnar ut 
sig och fördelar sig till att bilda en jämn beläggningsyta (Agardh, S. & 
Parhamifar, E. 2012). 
  
12 
 
Ytbehandlingar förekommer idag ofta på vägar med en ÅDTk ” årsdygnstrafik 
per körfält” på mindre än 4000 fordon. Det är därför en vanligt förekommande 
åtgärd på flera mindre lågtrafikerade vägar. Metoden används inte vid 
nybyggnation om inte speciella undantag ges. I grunden har en ytbehandling i 
huvudsyfte att förbättra vägytans friktion, retroreflektion samt 
nötningsresistans. Genom att ytbehandla vägen förseglas och binds 
beläggningen ihop och skjuter upp den nedbrytning som börjat (Agardh, S. & 
Parhamifar, E. 2012). 
 
Viktigt att poängtera vid val av ytbehandlingar som beläggningsåtgärd är att 
de inte ger någon större effekt på vägens bärighet. Det är därför inte ett 
åtgärdsval som bör övervägas när vägen fått en för stor försämring av 
bärigheten till följd av diverse skador och slitage. Detsamma gäller för 
åtgärden vid en väg som fått för stora ojämnheter, ytbehandlingen ger inte en 
jämnare yta än vad underliggande lager har (Agardh, S. & Parhamifar, E. 
2012). 
 
Ytbehandlingar som utförs på vägar i behov av ny beläggning får förutom dess 
huvudsakliga effekt även en bättre friktion vid våt vägbana. Alltså en 
förminskad risk att vatten ska ansamlas, vilket annars kan leda till 
vattenplaning. En ytbehandling bidrar även till minskad risk att låta vatten 
tränga ner i vägkroppen som på lång sikt förstör vägens undre lager genom att 
de blandar sig och tappar sin struktur (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
2.3.2 Massabeläggningar 
Massabeläggningar delas främst upp i två huvudkategorier: 
 Täta 
 Öppna eller Dränerade (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
Indelningen beror på beläggningens sammansättning och vad den består av. 
Massabeläggningar tillverkas fördelaktigast i fasta asfaltsverk för att 
underlätta processen som innefattar kontroll av färdiga produkter. 
Massabeläggningar framställs i tre olika temperaturintervaller beroende på 
vilken typ av massa som ska tillverkas: 
 Varma beläggningar, >120°C 
 Halvvarma beläggningar, 50 -120°C 
 Kalla beläggningar, <50°C (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
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En massabeläggning benämns oftast med AB (asfaltbetong) eller AG 
(asfaltgrus) men betecknas även ofta med följande beteckningar: 
 ABD, ABS, ABT, AEB och ABb 
 AG 
 BE och BL 
 IM 
 TSK (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
Skillnaden mellan en tät, öppen och dränerad beläggning är framförallt dess 
förmåga att låta vatten passera igenom beläggningen. En öppen och dränerad 
beläggning har en större hålrumshalt, upp till flera tiotal procent till skillnad 
från de täta beläggningarna som ligger runt 2-7,5 % (Agardh, S. & Parhamifar, 
E. 2012). 
 
Tät asfaltbetong även kallad ABT framställs fördelaktigast i ett fast 
asfaltverk i en varm temperatur som överstiger 120°C. Bindemedlet och sten 
kan varieras efter önskat behov och på så sätt anpassas efter lokala 
förhållanden. Användningsområdena är många och förutom slitlager så 
fungerar det även i följande syfte: 
 
 Justeringslager 
 Bindlager 
 Bärlager (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
De varierande användningsområden samt möjligheten att variera bindemedlet 
gör beläggningen användbar på alla vägtyper, både låg- och högtrafikerade. Se 
tabell 1 för olika bindemedelstyper anpassade efter klimatzoner och tung trafik 
(Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
 
Tabell 1. Rekommendationer för val av bindemedel (Vägverket, 2008). 
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En asfaltsmassa som används i slitlagersyfte benämns ofta i förkortningar och 
kan se ut på följande sätt: 
90 AB 10 T 100/150 
 
 90 = Kg/m2 
 AB = Asfaltbetong 
 10 = Största stenstorlek (mm) 
 T = Tät 
 100/150 = Bindemedlets penetrationstal (Agardh, S. & Parhamifar, E. 
2012). 
 
En ABT har fördelen att har en bra nötningsresistans samt utgör en mer stabil 
asfaltyta. Som namnet ABT antyder är beläggningen mycket tät och hindrar 
därmed att vatten tränger ner i vägkroppen. Detta minskar vägens risk för att 
få en sämre bärighet då vatten i längden kan förstöra de undre lagren.  
Med en vägbana som inte släpper igenom vatten kommer även vissa nackdelar 
i form av att spegling kan uppstå vid våt vägbana (Agardh, S. & Parhamifar, 
E. 2012).  
 
Dränerad eller öppen asfalt framställs på samma sätt som en ABT, under 
varma temperaturer (>120°C), i ett asfaltverk. Till skillnad från en tät 
asfaltmassa har en dränerad asfalt mycket lägre andel bindemedel och filler i 
sig för att öka hålrumshalten. Med den höga hålrumshalten tillåts vattnet att 
snabbt ledas bort från vägytan. För att massan ska behålla sina egenskaper 
krävs ett kontinuerligt och omfattande underhållsarbete av ytan på 
beläggningen. Hamnar det för mycket slitage och skräp i hålrummen 
försvinner den dränerande funktionen (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
Dränerade massor fungerar utmärkt i tätbebyggda områden då den dränerade 
beläggningen fungerar som ett eget avvattningssystem där beläggningen förser 
brunnar och ledningar med regnvatten. Den dränerade massan är jämförelsevis 
mycket bättre i jämförelse med en tät massa ur ett bullerperspektiv då 
dränerade massor har en bullerdämpande effekt (Agardh, S. & Parhamifar, E. 
2012). 
 
Nackdelar med öppna och dränerade beläggningar är dess åldring, förutom att 
de åldras snabbare slits även beläggningen ut i en större hastighet på grund av 
sin reducerade nötningsbeständighet som en tät beläggning annars har 
(Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
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Asfaltgrus även kallat AG framställs på samma sätt som föregående massor 
och är en varm verkblandad asfaltmassa. Den används främst som en 
bärlagerbeläggning i de fall där en ny väg byggs. AG används också i 
underhållsyfte och lämpar sig som en justering. Precis som både ABT och 
ABD är även AG en stabil beläggning med mycket goda egenskaper i att 
fördela laster (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
Tunnskiktsbeläggning kombination benämnt som TSK är en tunn 
beläggning med mycket begränsade egenskaper sett till att förbättra 
ojämnheter i den befintliga vägen. Det befintliga underlaget bör inte ha ett 
spårdjup som överstiger 10 mm för att en TSK ska övervägas. Beläggningen 
har ingen påverkan på vägens bärighet och används därför inte vid fall där 
vägen måste förstärka sin bärighet. Vid utförandet av en tunnskiktsbeläggning 
är det entreprenören som själv bestämmer sammansättningen av massan, 
tjockleken och emulsionsmängden. För att uppnå ett bra resultat måste dessa 
tre komponenter noga avvägas mot varandra och skapa en god balans 
(Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
2.3.3 Val av beläggningstyp  
Vid val av slitlager och bärlager är det framförallt fordonstrafiken och den 
tunga trafikens belastning som spelar in. Utöver trafiken är det även av stor 
vikt vart i landet beläggningen ska väljas då klimat, undergrund och 
omgivning är viktiga faktorer som spelar in (Agardh, S. & Parhamifar, E. 
2012). 
 
Se diagram 1 och 2 för hur olika massor och slitlager lämpar sig för diverse 
trafikmängd och klimatzon. Angivna värden är framtagna av Trafikverket som 
råd för tillvägagångsätt vid val av beläggningar och återfinns i deras tekniska 
dokument (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
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Diagram 1. Rekommendationer vid val av slitlager med avseende på trafik (Vägverket, 2008). 
 
Diagram 2. Rekommendationer vid val av bärlager med avseende på tung trafik (Vägverket, 2008). 
Som diagram 2 visar lämpar sig olika massor som bärlager vid olika mängder 
tung trafik per körfält, ÅDTk,tung, som erhålls genom formeln: 
”ÅDTk,tung = ÅDTk * A/100 
 
 A = andel tunga fordon räknat i % 
 ÅDTk = årsdygnstrafik per körfält” (Granhage, L. 2009). 
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3 Teorin bakom underhållsskulden 
Ett välkänt problem hos Trafikverket är begreppet ”underhållsskuld”. 
Underhållsskulden eller underhållsbehovet ansamlas när underhållet på vägar 
måste skjutas upp på grund av diverse faktorer. Samtidigt fortsätter 
nedbrytningen. Precis som ett hus eller en maskin är även en väg ett 
kapitalföremål. När vägen byggts finns det skäl att ta hand om den på bästa 
möjliga sätt. Underhållsskulden är ett begrepp som innefattar skador och 
defekter som uppstått på grund av bristande underhåll. Bakgrunden till det 
bristande underhållet kan bero på den tillämpade strategin. I diagram 3 nedan 
beskrivs hur kostnaderna kraftigt och hastigt ökar med tiden om 
beläggningsåtgärder inte implementeras tidigt när vägen fortfarande är i ett 
relativt gott skick. En vanlig brist idag är att vägar åtgärdas först när det är för 
sent vilket medför onödigt höga kostnader (Sandqvist, H. 2012). 
 
 
Diagram 3. Pavement Condition Index (CPM, 2015). 
I diagrammet ovan syns ett så kallat ”Pavement Condition Index”. Här 
beskrivs ett exempel på hur en beläggning försämras med tiden samt hur 
åtgärdspriset varierar med tiden om beläggningen inte åtgärdas. Det som 
framgår i diagrammet ovan är att begreppet ”agera och inte reagera” bör 
tillämpas. Ett aktivt underhåll blir i längden mer kostnadseffektivt. Den 
modell som visas är bara ett av flera exempel. Ett objektspecifikt uppritat 
diagram behöver inte nödvändigtvis se ut på samma sätt. Utseendet kan 
variera mellan högtrafikerade och lågtrafikerade vägar men är också helt 
beroende av lokala förutsättningar. I teorin gäller dock fortfarande det faktum 
att underhållskostnader ökar med beläggningens ålder. Värt att nämna är här 
att det inte idag finns någon tydlig modell för utvärdering av lågtrafikerade 
vägar. Därför undersöks den ovanstående teorin för att se om trenden även 
gäller för lågtrafikerade vägar.  
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3.1 Underhållsplanering 
Då vägens tillstånd ständigt försämras i takt med att olika faktorer påverkar 
vägen kan tillståndet delas in i två olika tillståndskategorier: 
 
1. Det funktionella tillståndet - Beskriver hur vägens tillstånd upplevs av 
trafikanter då de färdas på den. 
2. Det strukturella tillståndet - Beskriver vägens förmåga att stå emot 
nedbrytningen i bärighet i samband med trafikbelastningar (Agardh, S. 
& Parhamifar, E. 2012). 
 
Optimalt underhåll grundar sig i att utföra regelbundna tillsyner av båda 
tillstånden. Att utföra dessa tillsyner regelbundet ökar chanserna för att kunna 
hålla nere kostnader genom att få en bättre överblick över vägens tillstånd med 
jämna mellanrum. En bättre överblick ger förutom en klarare bild av vägens 
tillstånd, ett bättre underlag för att veta när vägen inte längre är i ett bra skick 
och behöver åtgärdas och innan vägens tillstånd kräver dyrare 
underhållsåtgärder (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
Trafikverkets prioriteringar, framkomlighet, trafiksäkerhet och tillgänglighet 
har en framhävd meningsfullhet då vägens tillstånd försämras. När vägens 
tillstånd förvärras ökar trafikanternas kostnader för att använda den som följd 
av de åtgärder som måste vidtas för att återställa vägens tillstånd i ett bra 
skick. Med sämre vägar kommer även ett vaksammare och försiktigare 
körningssätt från trafikanterna vilket gör att fordonen sänker sin hastighet och 
vistas en längre tid på vägen. En längre restid bidrar till att restidskostnaden 
ökar för trafikanterna. Vägar med ett skadetillstånd som innehåller fler hål och 
sprickor försämrar även trafiksäkerheten och bidrar till fler olyckor på vägen 
(Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
För att lättare förklara situationen om en vägs tillstånd och hur den försämras 
med tiden går det att förklara processen som en accelererande nedbrytning.  
I takt med att vägen försämras i form av att sprickor och hål uppstår ökar 
nedbrytningen av vägen avsevärt mycket beroende på att vatten kommer ner i 
de obundna lagren. När vatten tar sig ner i vägkroppen påskyndas vägens 
nedbrytning samtidigt som vägens bärighet blir gradvis sämre (Agardh, S. & 
Parhamifar, E. 2012). 
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För att undvika att vatten tränger ner i vägkroppen måste successivt underhåll 
eller andra beläggningsåtgärder tillämpas med jämna mellanrum. Genom att 
skjuta på underhållet av framförallt vägytan ökar kostnaderna i takt med att 
vägen blir sämre. Som det framgår i diagram 3 ökar åtgärdskostnaden per 
kvadratmeter desto sämre tillstånd beläggningen erhåller. Anledningen till att 
kostnaderna ökar beror till stor del på att bärigheten i vägen försämras 
framförallt till en följd av att vatten tar sig ner i vägkroppen och försämrar 
bärigheten ”då de olika lagren beblandas och vägens struktur förfaller” som 
sedan fortsätter att belastas av trafik och klimat (Agardh, S. & Parhamifar, E. 
2012).  
 
Med en sämre bärighet ökar riskerna för att vägens undre konstruktion 
förändras och att skador uppstår vid belastningar. Problem som uppstår i 
vägkroppens undre konstruktion får större konsekvenser då de blir dyrare att 
åtgärda. Som resultat av detta klarar inte längre mindre beläggningsåtgärder 
att förlänga vägens livslängd (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
För den som inte är insatt i vägbranschen går det att förklara med liknande 
fall: Att borsta tänderna med jämna mellanrum blir billigare i längden än att 
göra en grovlagning hos tandläkaren utan att ha skött sina tänder. Det är 
bättre att utföra ytliga åtgärder på vägen när tillståndet fortfarande är i relativt 
bra skick (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
Idag är ofta det typiska svaret hos väghållaren till varför sämre vägar inte 
åtgärdas, att pengarna inte räcker. Budgeten är ofta begränsad och större 
högtrafikerade vägar prioriteras istället för de vägar som egentligen är värst. 
Med det sagt åtgärdas även de riktigt dåliga vägarna i mån av tid och resurser. 
Olyckligtvis kostar de riktigt dåliga vägarna ofta mycket pengar att åtgärda 
vilket medför att andra vägar förblir lidande och underhållsskulden kan på så 
vis inte jobbas ikapp. Det som händer är att det skapas ett mönster av att 
underhållsskulden byggs på genom att fler vägar som från början var i ett bra 
skick kommer ikapp de dåliga. Ett förebyggande åtgärdssyfte prioriteras bort 
då pengarna inte räcker, tack vare den toppstyrda prioritering som idag 
används (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012). 
 
För en väghållare med begränsad budget blir det därför naturligt att låta flera 
vägars underhåll skjutas upp tills vägtillståndet inte längre går att bortse från. 
Något som ett flertal väghållare nu börjat inse är att förebyggande underhåll 
grundar sig i att ta hand om problemen i rätt tid innan kostnaderna springer 
iväg. Det kan för en lekman däremot framgå som en konstig prioritering att 
lägga pengar på en väg som redan är i ett acceptabelt skick (Agardh, S. & 
Parhamifar, E. 2012). 
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Diagram 4. Siffror hämtade och tolkade från (Agardh, S. & Parhamifar, E. 2012) 
Ovan i diagram 4 syns två olika strategier som används vid underhållsarbete 
på vägar. Siffrorna i diagrammet är bara exempel för att förklara innebörden 
av vad olika åtgärder kostar vid olika tillstånd. 
 
1. Röd linje, representerar en underhållsstrategi som innebär att vägen 
åtgärdas successivt med tiden och håller vägens tillstånd i ett bättre 
skick under vägens dimensionerade livslängd. 
 
2. Blå linje, representerar en underhållsstrategi som visar hur underhållet 
av vägen skjuts fram så långt som möjligt (Agardh, S. & Parhamifar, E. 
2012). 
 
Att ändra underhållsstrategi kan i många lägen vara svårt om det redan finns 
många vägar som behöver omfattande åtgärder och blir därför svåra att bortse 
ifrån. Att prioritera vägar i ett bra skick ur ett förebyggandeunderhåll känns då 
för personer som inte är insatta i branschen fel att lägga pengar på. För att 
kunna byta strategi och jobba mer med ett förebyggande underhåll bör 
förändringen ske i en mycket liten skala till att börja med och successivt växa 
då det inte är rimligt att slopa alla de vägar som idag är eftersatta (Agardh, S. 
& Parhamifar, E. 2012).  
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4 Trafikverkets övergripande underhållsstrategi 
4.1 Trafikverkets planeringsprocess  
Visionen som Trafikverket har i all sin drift och underhållsverksamhet är att 
”Alla kommer fram smidigt, grönt och tryggt”. Planeringen över drift och 
underhållet på Sveriges statliga vägar beskrivs ur ett långsiktigt perspektiv i 
dokumentet Nationell plan 2014-2025. I det kortare perspektivet beskrivs det 
inom ramen för Trafikverkets verksamhetsplanering som är ett separat 
dokument som även går in på Trafikverkets översiktliga anslagsutnyttjande 
(Nationell plan, 2013).  
 
Enligt den nationella plan som idag följs beskriver Trafikverket att de kommer 
att avlägga 155 miljarder kronor för drift- och underhåll av väg mellan år 
2014-2025. Detta är en relativt stor summa jämfört med budgeten för 
järnvägsunderhållet som ligger på 108,8 miljarder kronor (Nationell plan, 
2013). 
 
4.1.1 Styrramverket för drift- och underhållsplaneringen på kort och 
lång sikt 
 
 
Figur 7. Styrramverket för drift- och underhållsplanering på kort och lång sikt (Nationell plan, 2013). 
Trafikverket delar upp drift- och underhållsplaneringen i olika steg. Till en 
början upprättas en kapacitetsutredning där planeringen upprättas för de 
kommande 20 åren. I kapacitetsutredningen analyseras möjliga effekter på 
transportsystemet som baseras på tillstånd och åtgärder på en strategisk nivå 
(Nationell plan, 2013). 
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4.1.2 Åtgärdsplanering 
Nästa steg är åtgärdsplaneringen som utgör planering mellan 5 – 15 år framåt 
i tiden. Här tas konkreta åtgärder fram för olika väg- och bantyper. Detta 
utförs för att framhäva och uppfylla transportsystemets leveranskvaliteter. 
De leveranskvaliteter som är fastställda av Trafikverket har tagits fram genom 
ett samarbete med Regeringskansliet. Tanken är att leveranskvaliteterna ska 
uppfylla funktionen som en konkretisering av de transportpolitiska målen.  
De är i grund och botten utformade med koppling till målsatta indikatorer för 
uppföljning och styrning (Nationell plan, 2013). 
 
Målet för drift- och underhållsverksamheten är enligt Trafikverket att trafiken 
ska komma fram idag och i framtiden. För att uppnå detta och skapa en 
styrning för underhållsstrategin har följande leveranskvaliteter tagits fram: 
 
 Punktlighet 
- Med punktlighet ligger syftet i att uppfylla eller leverera planerade res- 
och transporttider samt förmågan att snabbt erbjuda rätt typ av 
information vid störningar. 
 
 Användbarhet 
- Användbarheten syftar till transportsystemets förmåga att hantera olika 
kundgruppers behov av transportmöjligheter. 
 
 Säkerhet 
- Det stora syftet här är att denna leveranskvalitet ska uppfyllas i symbios 
med Trafikverkets nollvision och minimera antalet omkomna och 
allvarligt skadade i transportsystemet. 
 
 Miljö och hälsa 
- Som rubriken antyder handlar det om transportsystemets förmåga att 
minimera den negativa påverkan som sker på klimat, landskap och 
hälsa. Det handlar i grund och botten om att främja den positiva 
utvecklingen av dessa. 
 
 Robusthet 
- Med robusthet syftar Trafikverket till transportsystemets förmåga att stå 
emot och hantera störningar i trafiken. 
 
 Kapacitet 
- Kapaciteten syftar i det övergripande perspektivet till 
transportsystemets förmåga att hantera den efterfrågade volymen av 
resor och transporter (Nationell plan, 2013). 
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Det är alltså dessa leveranskvaliteter som ska utgöra en konkretisering av de 
transportpolitiska målen som är följande: 
 
”De transportpolitiska målen 
Det övergripande målet för svensk transportpolitik är att säkerställa en 
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 
medborgare och näringsliv i hela landet. Under det övergripande målet finns 
också funktionsmål och hänsynsmål med ett antal prioriterade områden. 
 
Funktionsmålet 
Funktionsmålet handlar om att skapa tillgänglighet för människor och gods. 
Transportsystemets utformning, funktion och användning ska medverka till att 
ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet 
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet 
vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns 
transportbehov. 
 
Hänsynsmålet  
Hänsynsmålet handlar om säkerhet, miljö och hälsa. De är viktiga aspekter 
som ett hållbart transportsystem måste ta hänsyn till. Transportsystemets 
utformning, funktion och användning ska anpassas till att ingen ska dödas 
eller skadas allvarligt. Det ska också bidra till det övergripande 
generationsmålet för miljö och att miljökvalitetsmålen uppnås, samt bidra till 
ökad hälsa.” (Regeringskansliet, 2015). 
 
Med leveranskvaliteter prioriteras och väljs sedan åtgärder ut. Dessa baseras 
på nuvarande och önskat tillstånd för både väg- och bantyperna. Detta kopplas 
samman med framtida effekter och konsekvenser för en slutgiltig bedömning 
(Regeringskansliet, 2015). 
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4.1.3 Trafikverkets verksamhetsplanering 
 
 
Figur 8. Uppdelning av budget för vidmakthållande av statens transportinfrastruktur år 2015. 
Siffror är baserade på budgeten för drift- och underhåll av väg 2014-2025. (Nationell Plan, 2013).  
Efter att åtgärdsplaneringen utförts är nästa steg i styrramverket 
verksamhetsplaneringen. Här upprättas en rullande planering för 3 år framåt 
som fastställs av Trafikverkets styrelse. I verksamhetsplaneringen prioriteras 
och paketeras åtgärder inför slutlig implementering (Nationell plan, 2013). 
 
Budget 2015 Summa (mnkr) 
Drift, underhåll och trafikledning järnväg  Kr 9 279  
Drift och underhåll väg  Kr 10 632  
Bärighetsåtgärder väg  Kr 1 625  
Bidrag enskild väg  Kr 1 050  
Summa Vidmakthållande Kr 22 586 
I verksamhetsplaneringen ingår även en beskrivning över hur den fastställda 
budgeten på totalnivå kommer att finansieras. Enligt Trafikverket kommer 
totalt sett 10,6 miljarder kronor att spenderas på drift och underhåll av vägar år 
2015 (se tabell 2) (Nationell plan, 2013). 
4.2  Trafikverkets drift- och underhållsstrategi 
Samtliga prioriteringar i planeringen styrs av Trafikverkets drift- och 
underhållsstrategi. Enligt Trafikverket syftar underhållsplaneringen till att ha 
ett stort fokus på användarnas perspektiv. Inom vägbranschen handlar det här 
om trafikanterna. I princip handlar det om att underhållet på vägarna ska 
påverka trafiken så lite som möjligt när åtgärder vidtas (Trafikverket, 2015c). 
  
41% 47% 
7% 
5% 
Drift,underhåll och
trafikledning järnväg
Drift och underhåll
väg
Bärighetsåtgärder
väg
Bidrag enskilda vägar
Tabell 2. Siffror hämtade från (Trafikverket, 2013a). 
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Inriktningen på förvaltning av infrastrukturen kommer att ske ur ett 
samhällsekonomiskt perspektiv. Enligt Trafikverket betyder detta att 
satsningar på beläggningsunderhåll kommer att ske inom storstäder, längs 
stamvägar och för arbetspendling. Med syftet att dessa ska bevaras men även 
för att de i förekommande fall ska återställas. Enligt Trafikverkets 
verksamhetsplan kommer detta även leda till att robustheten på det 
lågtrafikerade vägnätet kommer att bli lidande (Trafikverket, 2015c). 
4.3 Tekniska krav 
Enligt Trafikverket klassas idag 95 % av de statligt belagda vägarna i Sverige 
som ”Bra”. Detta innebär att uppställda krav på komfort och användbarhet 
uppfylls under normala vägförhållanden. Det innebär även att fordon kan 
framföras i skyltad hastighet. Det tekniska tillståndet på vägen klassificeras i 
tre kategorier som i sin tur är baserade på vägens jämnhet där följande 
kategorier mäts: 
 
1. IRI-värden  (International Roughness Index) – Mäts i mm/m, 
  medelvärde för 20m-delsträcka). 
2. Spårdjup  (Mätt i mm)  
3. Textur   (Mätt i Mean Profile Depth med enheten mm)  
  (Nationell plan, 2013). 
 
Klassificeringen ”Bra” är ett resultat av att samtliga kategoriers parametrar 
uppfyller den standard som definierats för den aktuella vägens trafik- och 
hastighetsklass. Om en väg hamnar inom klassificeringen för ”Acceptabel” 
innebär detta att det kan förekomma mindre brister på vägsträckan som 
begränsar dess användbarhet. ”Dåligt” medför att det finns risk till 
vattenplaning eller försämrad punktlighet (Nationell plan, 2013). 
4.3.1 IRI-värden 
För bedömning av IRI finns en rad olika tekniska krav men för utförd 
undersökning har följande värden valts: 
 
Bedömning Beskrivning Ojämnhet IRI (mm/m) 
1 Mycket dåligt >7 
2 Ganska dåligt 3.5-7 
3 Varken bra eller dåligt 2-3.5 
4 Ganska bra 1-2 
5 Mycket bra <1 
Tabell 3. Siffror hämtade från (Natanaelsson, K. 2014). 
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Motiveringen bakom valet av krav ligger i att få en graderad bedömning över 
IRI-värdet som är ett ojämnhetsmått som speglar åkkomforten. IRI beräknas 
utifrån vägens höjdprofil genom att en sammanvägd bild av alla ojämnheter i 
form av gupp och sättningar längs vägen byggs upp och slås ihop till ett IRI 
värde. Olika ojämnheters utbredning, höjd och djup påverkar trafikantens 
körupplevelse och därmed dennes framföring av fordonet. Detta är något som 
beräkningsmodellen för framställning av IRI beräknar och tar hänsyn till 
(Glantz, C.; Wahlman, T. 2014). 
4.3.2 Spårdjup 
Ojämnheter i tvärled kallas idag för ”spår”, förr i tiden mättes detta med 
rätskiva och tumstock vilket representerade ett värde för vägytans slitage. 
Spårdjupet kom att användas främst under 1970 och 1980-talet då det primära 
underhållsproblemet på denna tid härstammade från den stora användningen 
av dubbdäck. Som följd av detta kom spårdjupet att bli det viktigaste måttet 
för fördelning av resurser vid planering av underhållsåtgärder. För spårdjupet 
valdes följande siffror i syfte att få information om hur förhöjda värden av 
spårdjup kan uppmärksammas och påverka vägbanan (Glantz, C.; Wahlman, 
T. 2014).  
 
Max Spårdjup 
(mm) 
Kommentar 
<2 Spåren märks inte för ögat. 
2-5 
Spårbildningen kan uppmärksammas t ex som färgskiftning i 
vägbanan. 
5-10 
Spåren är fullt synliga. Om spårbildning beror på 
dubbdäckslitage kan stensläpp förekomma. 
10-17 
Spåren medför hastighetsnedsättningar, stensläpp och andra 
ytskador. 
>17 
Vägbanan i behov av underhåll. Ytskador vanligt 
förekommande, framkomligheten nedsatt i viss mån. Början 
till reducerad trafiksäkerhet. 
Tabell 4. Information hämtad från (Natanaelsson, K. 2014). 
Vid mätning av spårdjup används ett mätfordon med monterade laserkameror 
som mäter avståndet ner till vägytan. Själva spårdjupet har ingen större 
påverkan på varken komfort eller trafiksäkerhet så länge vägbanan är torr. 
Problemen uppstår när vägbanan blir våt och vattnet förblir stillastående i de 
sprickor och svackor som finns. Den negativa följden av detta blir att fordon 
kan få vattenplaning samt att vatten tillåts tränga ner i vägkroppen då vattnet 
inte transporteras bort (Glantz, C.; Wahlman, T. 2014).  
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Spårdjupet är en av de vanligaste orsakerna till att åtgärder görs på svenska 
vägar, framförallt på det högtrafikerade vägnätet där hastigheten ofta är högre. 
Det är dock viktigt att poängtera att lågtrafikerade vägar också kan ha fordon 
som kör i höga hastigheter. Detta för att trafikmängden inte är så stor vilket 
medför en förhöjd trygghet hos föraren. Referenshastigheter hos flera 
lågtrafikerade vägar pendlar också mellan 70-90 km/h (Glantz, C.; Wahlman, 
T. 2014). 
 
Genom att mäta och analysera spårdjupet på de statligt vägarna går det på ett 
relativt pålitligt sätt upptäcka strukturella problem i vägen. Metoden är 
begränsad till endast belagda vägar och fungerar därför inte på det grusbelagda 
vägnätet. Begränsningen av metoden innebär att via observationer av hur 
snabbt spårdjupet uppstår går det att se vilka brister som finns i vägens 
struktur, dock ofta i ett läge då det redan är försent. Identifieras en brist i 
strukturen är det ofta i ett skede då vägen inte längre med hjälp av 
vägunderhållsåtgärder kan utföras tillräckligt hållbara (Saarenketo, 2006). 
4.3.3 Textur 
Utöver spårdjupet mäts även texturen i MPD som står för Mean Profile Depth. 
För mätning utefter standarden krävs att vägytans profil avbildas vid varje 
millimeter i längsled. Data samlas in och mäts genom laserbaserad teknik. 
MPD beräknas efter nedanstående figur där en baslinje på 100 mm skapas 
vilket sedan delas in i vänster och höger väghalva (Glantz, C.; Wahlman, T. 
2014). 
 
 
 
Sedan beräknas MPD för varje decimeter längs vägen och det är upp till 
användaren att bestämma över vilken sträcka som dessa värden ska 
medelvärdesbildas. Enligt Trafikverkets metodbeskrivning ska MPD 
medelvärdesbildas över 1 meter. Syftet med denna korta sträcka är främst att 
ha en möjlighet att se variationer i asfaltytans textur. I tabell 5 visas det vad 
vanliga beläggningar normalt har för genomsnittliga texturvärde (Glantz, C.; 
Wahlman, T. 2014). 
Figur 9. Beräkning av MPD sker enligt denna figur (Natanaelsson, K. 2014). 
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Makrotextur, MPD Beskrivning 
0.20 - 0.40 mm Minsta rekommenderade värde enligt Trafikverkets 
underhållsstandard 
0.50 - 0.70 mm Täta asfaltbeläggningar ABT 
0.80 - 0.90 mm Stenrika asfaltbeläggningar, ABS 
0.80 - 1.10 mm Ytbehandlingar, Y1B och Y2B 
1.30 - 1.90 mm Indränkt makadam, IMT 
Tabell 5. Siffror hämtade från (Natanaelsson, K. 2014) 
Genom att mäta MPD och använda det som ett kontrollmått för nya 
asfaltbeläggningar, är förhoppningen att produktionen av ny beläggning skall 
styras mot mer homogena beläggningar med bättre beständighet. En fördel 
med MPD är dess förmåga att komplettera friktionsmätningar samt upptäcka 
riskområden för stensläpp och separationer. Data från MPD-mätningar går 
dock inte att finna i Trafikverkets analysverktyg för vägtillstånd, PMSV3 
(Glantz, C.; Wahlman, T. 2014).  
4.4 Trafikverkets kontroll och säkerställning av kvalité 
En förutsättning för att Trafikverket idag ska kunna planera sin 
underhållsverksamhet är bra mätmetoder av vägens tillstånd. Förutom den 
information som idag kommer från entreprenörer i driftområdena och 
trafikanternas åsikter upphandlas även en tredjepart i syfte att utföra mätningar 
åt Trafikverket på det statliga vägnätet. Genom att mäta vägens tillstånd 
samlas samtidigt nyttig information in för att tillgodose behovet av att förstå 
och kartlägga vägstandarden (VTI, 2015a). 
 
Det mäts idag årligen ungefär 40 000 km av det statligt belagda vägnätet i en 
tillståndsmätning vilket betyder att hela det ungefär 80 000 km långa statligt 
belagda vägnätet teoretiskt sätt skulle kunna mätas i en tillståndsmätning 
vartannat år. Detta är något som inte sker i praktiken då det högtrafikerade 
vägnätet idag får en högre prioritering och därmed mäts oftare än det 
lågtrafikerade vägnätet (Vägverket, 2009). 
4.4.1 Mätmetoder som används idag 
Trafikverket jobbar idag med årliga mätningar av vägarnas jämnhet som varje 
år sammanställs i en databas. Underlaget lagras i sektioner om 20 meter och 
baseras mycket på spårdjup och IRI (VTI, 2015a). 
 
För att kunna mäta IRI (International Roughness Index) och spårdjup 
upphandlar idag Trafikverket en tredjepart som med hjälp av mätbil kan mäta 
och registrera dessa mått. Mätbilen måste vara av typen Laser RST (Road 
Surface tester) för att kunna utföra dessa mätningar, se figur 10 för en 
illustration av ett RST fordon (VTI, 2015a). 
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Mätningarna görs främst på vägar med hög trafikering men förekommer även 
på delar av det övriga vägnätet. Eftersom ett flertal vägar inte mäts varje år 
görs istället så kallade prediktioner från tidigare år. Sedan 1987 har 
omfattande mätningar regelbundet utförts på detta vis med mätningar av 
vägarnas ojämnheter i längsled (IRI) och tvärled (spårdjup) (VTI, 2015a). 
 
Som hjälp vid planeringen av underhåll på belagda vägar används idag ett 
analysverktyg vid namn PMS-Objekt (Pavement Management Systems) inom 
Trafikverket. PMS-Objekt bygger på de krav som finns i TRVK Väg 
(Trafikverkets tekniska krav, väg) och kan utöver beslutshjälpmedel till 
beläggning även användas vid beräkningar och dimensionering av 
vägkroppen. Indata till systemet är bland annat vägytans tillstånd som mäts i 
spårdjup och IRI (Trafikverket, 2015b).  
 
 
 
RST fordon 
Mätningar i tvärled bildas med hjälp av lasertekniken på RST-fordonet en 
tvärprofil av 17 avståndspunkter. I tvärprofilen beräknas bland annat det 
maximala spårdjupet i höger- och vänster hjulspår. Sektionerna avbildas som 
tidigare nämndes i sektioner om 20 meter där resultat består av 200 
tvärprofiler, där 200 spårdjup beräknats och sammanställts i ett medelvärde, se 
figur 11 för en illustration av en tvärprofil. Spårdjupet uttrycks sedan i 
millimeter (VTI, 2015a). 
 
Figur 10. Illustration av ett RST fordon (VTI, 2015d). 
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Figur 11. Tvärprofil över spårdjup framtagen av ett RST fordon (VTI, 2015d). 
Med hjälp av accelerometrar mäts både höger och vänster hjulspår i 
gungningar som är en följd av den ojämnhet som finns i spåren. Gungningarna 
går sedan att bortse från när längdprofilen skapas av fordonets laserkamera. 
IRI är ett mått på hur vägprofilen upplevs i fordonets säten. Det som mäts är 
den vertikala kraften som uppstår i samband med vägens ojämnheter. IRI mäts 
i mm/m eftersom mätningarna beräknas på den erhållna vertikalkraften 
dividerat med den längd fordonet färdats (ibid). 
 
Mätningarna utförs av en förare och en operatör, det vill säga alltid av två 
personer. Den uppmätta sträckan körs alltid två gånger innan resultatet 
beräknas. Då det ställs höga krav på mätresultaten krävs omfattande utbildning 
för att få framföra ett RST fordon (VTI, 2015b). 
 
Kompletterande mätmetoder 
RST-fordonet utvecklades från början med syfte att mäta spårdjupet som fanns 
på hög- och mellantrafikerade vägar. Dubbdäcken var spårdjupets största 
bekymmer och RST fordonet ansågs då vara en lösning för att få bukt med 
fördelningsproblemet av resurser vid underhållsåtgärder då spårdjupet var det 
stora resultatet på slitaget av vägen (VTI, 2015a). 
 
Med tiden har problemen ändrats och spårdjupet som tidigare var det 
självklara valet som underlag till underhållsåtgärder har idag skiftat då slitaget 
av vägytan inte längre är lika omfattande. Idag är dubbdäcken inte längre lika 
självklart som orsak när det kommer till vilka underhållsåtgärder som väljs. 
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Det finns idag teorier och spekulationer kring att det istället kan vara vägarnas 
strukturella styrka, sprickbildningar och slitlagerbeläggningarnas 
beständighetsskador som kommer att ligga till grund för när omfattande 
underhållsåtgärder bör vidtas. För att i framtiden kunna göra mätningar som 
visar och mäter vägens strukturella tillstånd krävs det bättre mått på 
sprickbildning, bärighet och beläggningsytans beständighet (VTI, 2015a).  
 
Bärighet/deflektions metoder 
För att få ett bättre mått på vägens förmåga att belastas av tung trafik finns två 
huvudmetoder: 
 
1. Fallvikt (FWD): 
För att få en bättre blick över hur tunga hjulöverfarter påverkar en väg 
utförs simuleringar med hjälp av fallviktsmätningar i form av dynamiska 
belastningar (VTI, 2015c). På senare år har fler och fler fallviktsmätningar 
börjat utföras på det statliga vägnätet och inte bara på objekt-nivå, alltså 
specifika vägar och sträckor. Resultatet från fallviktsmätningar kan efter 
bearbetning och med hjälp av övrig information om vägytans tillstånd 
utgöra ett bra underlag för bärighetsanalyser samt livslängdsberäkningar 
(VTI, 2015a). 
 
2. Deflektionsmätaren RDT (Road Deflection Tester): 
RDT bygger på mätningar av deflektioner i hastigheter upp till 100 km/h. 
RDT fordonet kan med hjälp av de två avståndsmätande lasrarna mäta 
vägytans profil. Metoden behöver förbättras ytterligare för att kunna mäta 
sig med övriga metoder men prototyper har visat lovande resultat som 
stämmer bra överens med resultat från fallviktsmätningar. Det finns klara 
fördelar i att utveckla RDT fordonet mer då det underlättar ur trafikantens 
perspektiv och är bättre då vägar inte behöver stängas. Metoden är 
billigare att utföra än stationära fallviktsmätningar samt mycket effektivare 
(VTI, 2015a).  
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5 Entreprenörens förutsättningar 
5.1 Krav på entreprenören 
Vid kontraktsskrivande i ett driftområde ställer beställaren flera olika 
funktionskrav på entreprenören som måste följas. Beställaren förser även 
entreprenören med information och kartor över driftområdet där allt från 
väginformation till beläggningstyp redovisas. Informationen går även in på 
mer tekniska krav och information kring all den vägutrustning som används på 
vägarna och dess sidoanläggningar. Detta innefattar rastplatser, 
kontrollplatser, informationsplatser och samåkningsparkeringar (Trafikverket, 
2011). 
 
Utöver detta finns även skötselplaner för grönytor och planteringar i rondellen, 
här finns även vissa standardkrav som ska bemötas och åtgärdas enligt 
uppsatta tidskrav. När det gäller underhåll av beläggningar finns ett 
grundläggande funktionskrav där entreprenören måste återställa vägen med 
likvärdigt material och asfalt (Trafikverket, 2011). 
 
Nedan syns ett exempel på hur dessa standardkrav kan se ut. Här nämns det 
specifika kravet som ställs med dess tekniska data. Det kan handla om att 
vägen ska vara fri från sprickor med större vidd, djup och längd enligt 
nedanstående värden (Trafikverket, 2011): 
 
Vägtyp Sprickvidd cm Sprickdjup cm Spricklängd cm 
Vägklass 1–5 2 1 20 
GC–vägar 1 1 20 
Tabell 6. Exempel på standardkrav som måste uppfyllas i ett driftkontrakt (Trafikverket, 2011). 
Utöver dessa tekniska krav framgår även vilken mätmetod som kan appliceras 
men även översiktligt hur det ska utföras. Det kan handla om att mätning i det 
här fallet ska utförs med tumstock (före mätning rensas sprickan från löst 
material). Sprickvidd och spricklängd mäts på vägytan (Trafikverket, 2011). 
 
Beställaren förser utöver dessa standardkrav även entreprenören med 
arbetsbeskrivningar för hur trafikanordningsplaner ska upprättas inför 
vägunderhåll. Totalt sett ingår en stor mängd standardkrav i upphandlingen 
som har framställts för att styra allt drift och underhåll i driftområdet på ett 
ingenjörsmässigt och korrekt sätt (Trafikverket, 2011). 
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5.2 Entreprenörens uppgift 
Entreprenörens uppgift när det kommer till drift och underhåll av de belagda 
vägarna i sitt driftområde består till den största delen av akuta 
beläggningsåtgärder. Dessa akuta åtgärder utförs främst för att vägen ska 
upprätthålla sin funktion (Wågberg, 2003). 
 
Brister i vägens yta kommer aldrig att upphöra då vägen ständigt nöts ner av 
diverse kontinuerliga faktorer i form av bland annat trafikbelastning och 
klimat. Vägens nedbrytning är en oundviklig process där det hela tiden går att 
göra förbättringar för att fördröja nedbrytningen. Entreprenören kan med hjälp 
av rätt typ av åtgärder och tidpunkt hindra nedbrytningens framskridning 
avsevärt (Wågberg, 2003). 
 
Hur entreprenören avgör valet av åtgärd beror till stor del på den erfarenhet 
som ansvarig platschef eller arbetsledare har. Med hjälp från den arbetare som 
upptäckt skadan på plats kan rätt åtgärd och tidpunkt väljas. Brister i 
beläggningar kontrolleras alltid genom en okulär besiktning och fotograferas 
ofta för att dokumenteras som underlag till beställare (Wågberg, 2003). 
 
För att tidigt upptäcka nya brister som uppkommit samt se över åtgärdade 
skador är det entreprenörens skyldighet att inspektera vägarna som ingår i 
driftområdet med jämna mellanrum enligt den standardbeskrivning som finns 
(Wågberg, 2003). 
 
En av entreprenörens viktigaste uppgifter är att kontrollera och se över vägens 
dräneringssystem. Vatten som inte kan ledas bort är aldrig bra för vägen, 
entreprenören måste framförallt se till så att diken fungerar då dessa är vägens 
viktigaste del ur dräneringssynpunkt. Entreprenören utför därmed 
dikningsarbeten som innebär såväl nydikning som återställande av överväxta 
och igensatta diken. Arbetet utförs genom att dikets kanter skärs och botten 
rensas så dess fulla kapacitet kan återställas. Åtgärderna påverkar vägens 
förmåga att transportera bort vatten som annars kan påverka vägens bärighet 
(Alzubaidi, 1999). 
5.3 Vägservice 
För att entreprenören ska kunna sköta inspektionen av sina vägar används ofta 
så kallade vägservicebilar. En vägservicebil har som uppgift att sköta mindre 
drift- och underhållsåtgärder samt att samla in information om hur de vägar 
som körs ser ut (Wågberg, 2003). 
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Entreprenören har skyldighet att inspektera och kontrollera sitt driftområde för 
att säkerställa den standard som måste uppfyllas ur ett säkerhetsperspektiv för 
varje specifik vägklass enligt SBD. Entreprenören måste enligt framtagen 
tabell 7 av Trafikverket minst utföra dessa tillsyner för att de inte ska 
understiga de tidsintervall som finns angivna. Under särskilda 
väderförhållanden utförs dessa tillsyner mer frekvent än vad som framgår 
enligt tabell 7. Dessa väderförhållanden kan under sommaren till exempel 
bestå av blödande beläggningar, stora mängder regn och översvämningar. 
Vintern har förutom ovan nämnda vädersituationer även vädersituationer som 
tjällossning och halka vilket gör att entreprenören tvingas utföra sina 
inspektioner mer frekvent (Trafikverket, 2011). 
 
Vägklass Tidsintervall  
1 Utförs 3 gånger i veckan med jämn fördelning 
2 Utförs 2 gånger i veckan med jämn fördelning 
3 Utförs var 7:e dygn 
4 Utförs var 14:e dygn 
5 Utförs var 14:e dygn 
GC-vägar Utförs var 7:e dygn 
Tabell 7. Inspektionstabell för entreprenörer (Trafikverket, 2011). 
Vägklasserna är uppdelade på en skala från ett till fem som främst styrs av 
vilken ÅDT vägen har. Som ett exempel har en väg i vägklass 1 högst ÅDT. 
Vägklasserna skiljer sig mycket i tidsintervall för inspektion vilket beror på 
den prioritering som är högst på vägklass ett, se tabell 8 för vägklassernas 
olika ÅDT (Trafikverket, 2011). 
 
Vägklass ÅDT 
1 > 16 000 
2 8 000 - 15 999 
3 2 000 - 7 999 
4 500 - 1 999 
5 < 500 
Tabell 8. Exempel på de olika vägklassernas ÅDT (Wärn, A. & Sjöström, A 2009). 
  
  
36 
Beroende på vägklassen är åtgärdstiden för brister i standardkraven eller 
någon annan typ av brist olika. Det spelar även roll om bristen är akut eller 
inte. Med akuta brister menas till exempel brister som direkt påverkar 
trafiksäkerheten på vägen och brister som ökar i omfång om inte en åtgärd 
utförs eller om en skaderisk finns för tredje part. Skador som uppkommer vid 
speciella förhållanden till exempel extrema väderförhållanden kan leda till 
förlängda åtgärdstider. Se tabell 9 för bättre översikt gällande åtgärdstider för 
vägklasser beroende på typen av brist som uppstått. Åtgärdstiderna i sig kan 
skilja sig mellan olika kontrakt beroende på vilket driftområde avses. Värden i 
tabell 9 är dock standardtider (Trafikverket, 2011).  
 
Vägklass Akuta åtgärstider Åtgärdstider övriga brister 
1 
Åtgärd ska vara påbörjad inom 
1 timme, pågår tills bristen inte 
är akut därefter behandlas den 
som övriga brister 
Åtgärd påbörjas senast 
nästkommande dag, färdigställs 
inom 10 arbetsdagar 
2 
Åtgärd ska vara påbörjad inom 
2 timmar, pågår tills bristen 
inte är akut därefter behandlas 
den som övriga brister 
Åtgärd påbörjas senast 
nästkommande dag, färdigställs 
inom 10 arbetsdagar 
2 
Åtgärd ska vara påbörjad inom 
2 timmar, pågår tills bristen 
inte är akut därefter behandlas 
den som övriga brister 
Åtgärd påbörjas senast 
nästkommande dag, färdigställs 
inom 10 arbetsdagar 
4 
Åtgärd ska vara påbörjad inom 
2 timmar, pågår tills bristen 
inte är akut därefter behandlas 
den som övriga brister 
Åtgärd påbörjas senast 
nästkommande dag, färdigställs 
inom 10 arbetsdagar 
5 
Åtgärd ska vara påbörjad inom 
2 timmar, pågår tills bristen 
inte är akut därefter behandlas 
den som övriga brister 
Åtgärd påbörjas senast inom 2 
dagar, färdigställs inom 15 
arbetsdagar 
Tabell 9. Åtgärdstider för vägklasser, hämtad från (Trafikverket, 2011). 
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5.4 Vanligt förekommande åtgärder i beläggningar 
5.4.1 Snabelbil 
Snabelbilen är en effektiv metod i entreprenörens arsenal som ofta används 
vid mindre skador i beläggningen som berör förseglingar och reparationer. 
Metoden är attraktiv just för sin effektivitet och slutresultat. Snabelbilen är 
vanligt förekommande bland skador som: 
 Försegling av diverse sprickor, krackeleringar och skarvar vid 
asfaltsbeläggningar. 
 Lagning av pott- och slaghål. 
 Justering av mindre ojämnheter och grävarbeten (Asfaltskolan, 2015). 
 
Snabelbilen är lättmanövrerad och erbjuder en snabb metod som ofta inte tar 
längre än en till två minuter att applicera. En av grundprinciperna vid 
vägarbeten är att inte vistas för mycket på vägen då det ständigt finns en fara 
med att ha trafiken så nära inpå arbetet. Snabelbilen är enmansmanövrerad och 
behöver därför inte extra arbetskraft då samma arbetare även kör bilen 
(Asfaltskolan, 2015).  
 
Arbetet sker på följande sätt: 
 
1. Med hjälp av kranarmen blåses skadan rent från främmande föremål. 
2. Efter renblåsning sprutas ett varmt klister på justerbart efter skadans 
omfattning. 
3. Sedan fylls skadan med en varm blandning bestående av bitumenbundet 
makadam/grus som varierar i storlek beroende på skadans omfattning. 
4. Åtgärdad skada täcks sedan med ett tunt lager grus/makadam för att 
inte låta trafiken köra upp lagningen igen. 
5. Som sista steg i processen packas allt för ett bra slutresultat 
(Asfaltskolan, 2015). 
 
5.4.2 HP27 
HP27 är en billig halvvarm beläggningsmetod som används mycket vid 
tätning av ytan vid krackeleringar och sprickor, den förhindrar att den åldrade 
vägen får stensläpp genom att bindemedel tillsätts. Resultatet av att försegla 
en delvis sliten körbana med HP27 blir en jämnare körbana. Genom att 
använda sig av HP27 förlänger man vägens livslängd och skjuter upp en 
eventuellt större eller mer omfattande åtgärd tillfälligt (Asfaltskolan, 2015). 
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Metoden utförs med lastbil utrustad med ett flak som är reglerbart för 
tippning. Lastbilen är utrustad med dieselbrännare vid tanken för att kunna 
värma upp bitumenet till den önskvärda temperaturen på ungefär 70 grader. 
Med hjälp av det reglerbara släpet är det möjligt att åtgärda förseglingar ner 
till en minimalbredd på cirka 30 centimeter och ända upp till vägens fulla 
bredd. Åtgärden är resurssnål och går med fördel att utföra på just den zon det 
behövs (Asfaltskolan, 2015). 
 
Arbetet sker på följande sätt: 
 
1. Med hjälp av reglaget på flaket tippas en matta av bindemedel och 
stenmaterial ut över det drabbade området. 
2. Det belagda materialet packas sedan av den vanliga trafiken 
(Asfaltskolan, 2015). 
 
Metodens nackdel är högtrafikerade vägar med fordon som ofta svänger, 
bromsar och accelererar då dessa faktorer kan leda till att förseglingen börjar 
blöda (Asfaltskolan, 2015). 
 
5.4.3 Kallmassa 
Kallmassa är som namnet antyder en kallare asfalt. Den används mycket under 
vinterhalvåret men även vid pott- och slaghåls lagningar samt vid reparation 
av tjälskott. Kallmassan som består av en blandning av bitumen och finkrossat 
makadam är en åtgärd som lämpar sig ypperligt vid akuta åtgärder. 
Kallmassans funktion är att se till att vägens funktion tillfälligt hålls uppe tills 
en permanent lösning utförts (Asfaltskolan, 2015). 
 
Kallmassan är lättjobbad då den smidigt går att lasta på ett släp efter den bil 
som är ute och arbetar. Den kräver endast en arbetare och är en snabb metod. 
Kallmassa bör undvikas på högtrafikerade vägar, den lämpar sig bättre till 
lågtrafikerade vägar. Då åtgärden inte blir lika hållbar som vid varma och 
halvvarma åtgärder är den känsligare för en högre trafikbelastning 
(Asfaltskolan, 2015). 
 
Arbetet brukar ske på följande sätt: 
 
1. Skadan borstas rent från främmande föremål. 
2. Fylls sedan upp med ordentligt med kallmassa. 
3. Åtgärden packas sen antingen med hjälp av en vält eller för egen kraft 
innan trafiken sköter efterkompakteringen (Asfaltskolan, 2015). 
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6 Det lågtrafikerade vägnätet 
Det är idag vanligt att de belagda lågtrafikerade vägarna i Norden är mycket 
tunt belagda. Till det lågtrafikerade vägnätet räknas i Sverige de vägar med en 
ÅDT på upp till 1000 fordon. Internationellt sett klassas det lågtrafikerade 
vägnätet upp till en ÅDT på 2000 fordon (AASHTO, 1993). Idag omfattar det 
svenska lågtrafikerade vägnätet följande vägtyper: 
 
 Kommunala vägar 
 Statliga vägar 
 Enskilda vägar, privata samt skogsbilsvägar 
 Bidragsberättigade enskilda vägar (AASHTO, 1993)  
 
Sveriges vägnät består idag av cirka 98 000 km statliga vägar där 75 % av 
vägarna klassas som lågtrafikerade. Av det statliga vägnätet utgörs cirka 20 % 
av grusvägar. Ungefär 66 % av de grusbelagda vägarna återfinns i länen med 
mycket skog: Värmland, Dalarna, Gävleborg, Jämtland, Västernorrland, 
Västerbotten och Norrbotten (Bäckman et al., 1998; Grönvall, 2007; 
Trafikverket, 2010). 
 
Det kommunala vägnätet består av 47 000 km kommunala gator och vägar där 
motsvarande ungefär 70 % är lågtrafikerat. Utöver dessa finns det även 
enskilda vägar som räknas som ett lågtrafikerat vägnät och ur längdmått är 
längre än det statliga och kommunala vägnätet tillsammans (Bäckman et al., 
1998; Grönvall, 2007; Trafikverket, 2010).  
 
Att det lågtrafikerade vägnätet fungerar bra är en förutsättning enligt Karin 
Edvarsson (2013) för att Sverige ska fortsätta utvecklas regionalt inom 
jordbruk, industrier, kommuner, turism och skogsbruk. Det lågtrafikerade 
vägnätet är en viktig förutsättning för att knyta ihop det svenska vägnätverket. 
 
Det belagda lågtrafikerade vägnätet består till stora delar av mycket tunna 
beläggningar där vanligt förekommande åtgärder ofta är ytbehandlingar 
(Y1B/Y1G), förseglingar (F), tunnskiktsbeläggningar (TSK), mjuk 
asfaltsbetong (MAB/MJAB) och oljegrus (OG) (Bäckman et al., 1998). 
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Nedbrytningen av det lågtrafikerade vägnätet är mycket mer komplext än det 
högtrafikerade vägnätet då trafiken inte längre är den största bidragande 
faktorn till att vägen bryts ner. Parametrar som är av större betydelse är 
framförallt klimat, beständighet och åldring i en kombination med den tunga 
trafik som står för nedbrytningen. Det är först efter 15 till 20 år som de 
lågtrafikerade vägarnas beläggning brukar visa en tendens till åldring, vilket 
leder till en mer sprickbenägen beläggning. Under dessa förutsättningar börjar 
även stenmaterialet släppa mer och mer från beläggningen, stensläpp ger i sin 
tur upphov till att grövre stenar lossnar och slaghål bildas (Wågberg, 1992; 
Wågberg, 1994). 
 
Det lågtrafikerade vägarna får idag inte den prioriteringen det bör ha och 
tillåts istället förfalla vilket i slutändan medför en dyrare kostnad jämfört med 
vad det kostar att underhålla vägarna vid rätt tillfälle med rätt anpassade 
åtgärder (Johansson, 2006). 
 
De lågtrafikerade vägarna återfinns ofta i glesbebyggda områden och blir 
därmed ur ett samhällsekonomiskt motiv svåra att motivera angående varför 
vägarna ska bekostas för att ha ett bra tillstånd. De modeller som idag används 
vid beräkningar fungerar därför inte lika bra på det lågtrafikerade vägnätet. 
Samhällsekonomiska modeller innefattar vanligen inte kostnader och nyttor i 
det sociala livet. En större åtgärd på en lågtrafikerad väg utgör inte relativt stor 
nytta i förhållande till vad en mindre åtgärd medför på en högtrafikerad väg i 
relation till trafikkostnader för hela samhället. Resultatet blir därför som 
dagens modeller förespråkar i form av att det högtrafikerade vägnätet 
prioriteras då den totala trafikkostnaden kan reduceras mest där enligt 
beräkningar. För att det lågtrafikerade vägnätet ska kunna uppnå ett bra 
vägtillstånd behövs idag kompletterande modeller och metoder vilket skulle 
kunna vara de sociala nyttorna som finns i att hålla vägtillståndet uppe 
(Johansson, 2006). 
 
Enligt Karin Edvarsson (2013) ser situationen idag ut som så att det finns en 
stor mängd av litteratur som behandlar olika tillståndsmätningar och 
förstärkningsåtgärder över Sveriges lågtrafikerade vägar. Det finns dock 
knappt någon generell bild över hur det lågtrafikerade vägnätets faktiska status 
i form av aktiva nedbrytningsmodeller och livscykelkostnader. 
  
  
41 
6.1 Användarnas krav på vägnätets funktion 
I dagens samhälle har vägens användare olika krav på vägnätet. Det är därför 
svårt att optimera ett vägnät ur alla väganvändares perspektiv. För att uppnå 
bästa resultat bör användarnas krav övervägas både hur samhällsekonomiskt 
bra det är men även för den enskilda användaren. Nyttan som den enskilde 
användaren har beskrivs nedan enligt punkterna: 
 
 ”För skogsindustrin är det främst effektiva och driftsäkra 
transportmöjligheter. 
 För räddningstjänsten är det möjligheten att på ett effektivt sätt ta sig 
fram i en nödsituation. 
 För kommunen är det såväl medborgarnas dagliga transporter som 
möjlighet till rekreation. 
 För regionen är det möjligheten att kunna skapa en attraktiv region för 
såväl näringsliv, medborgare som turism. 
 För elleverantören är det möjligheten att effektivt nå samtliga av sina 
anläggningar. 
 För jordbruket är det främst effektiva och driftsäkra 
transportmöjligheter. 
 För den enskilde medborgaren är det möjligheten att bo överallt i 
Sverige, med bibehållen komfort och närhet till service. 
 
Ett bra fungerande lågtrafikerat vägnät är en förutsättning för att samhället 
utanför storstaden även ska fungera. (Johansson, 2006). 
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7 Driftområde Linderödsåsen 
Driftområdet Linderödsåsen ligger i Trafikverkets sydliga region och utgör ett 
av sju driftområden i Skåne. Området återfinns i Skånes östra del. 
Linderödsåsen tillhör klimatzon 1 och är sedan år 2011 upphandlat och skött 
av entreprenören Skanska. Kontraktstiden för Linderödsåsen är skriven på fyra 
år med viss möjlighet till förlängning på två år. Den större delen av 
ansvarsfördelningen innefattar driftåtgärder med en varaktighet på mindre än 
ett år men även andra vägrelaterade arbeten (Trafikverket, 2014a).  
 
Driftområdet har en total väglängd på cirka 1 142 km väg med större delen av 
sin väglängd i de lägre vägklasserna: 
 
 Vägklass 1, 1847 m 
 Vägklass 2, 172513 m 
 Vägklass 3, 190790 m 
 Vägklass 4, 67604 m 
 Vägklass 5, 709722 m (Trafikverket, 2011). 
 
Vägklasserna är uppdelade efter hur ofta en väg ska inspekteras och den 
åtgärdstid entreprenören har på sig vid en akut- eller vanlig brist innan den 
måste återställas enligt funktionskraven. Se mer om hur vägarna sköts och 
inspekteras i kapitel 5.3. Total väglängd i vägklasserna 1-3 innefattar cirka 
365 km och vägklasserna 4-5 en längd på 777 km (Trafikverket, 2011). 
 
Då Linderödsåsen karakteriseras av en stor andel vägar med en låg 
trafikmängd består de vanligast förekommande beläggningarna av en Y1B-
beläggning. Denna form av beläggning är vanlig vid en ÅDT med upp till 
3000 fordon. Utöver de lågtrafikerade vägarna finns även de högtrafikerade i 
form av E22, väg 19, väg 23 och väg 22 (PMSV3, 2015). 
 
 
Figur 12. Illustration över Linderödsåsens placering i Skåne.  
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7.1 Skanska Infraservice 
Skanska är idag ett världsledande 
byggföretag med verksamhet över stora 
delar av världen. Av Skanskas 56 000 
anställda världen över återfinns hela 
11 000 i Sverige. Skanska är ett av 
Sveriges stora byggentreprenörs företag 
och är därför med och konkurrerar på 
flera olika marknader inom 
byggbranschen. Ett av dessa områden som 
Skanska idag är delaktigt i är drift och 
underhåll av det statliga vägnätet och går 
där under namnet Skanska Infraservice 
(Skanska, 2012). 
 
Driften av det statliga vägnätet är numera 
ett område som sköts av entreprenörer 
sedan Trafikverket (tidigare Vägverket), 
bildades och Sveriges driftområden lades 
ut på anbud. Skanska Infraservice är 
specialiserade på drift och underhåll samt 
vägrelaterade arbeten och har sedan dess 
varit med och skött olika driftområde som 
idag finns över hela Sverige. Skanska har 
år 2015 räknat nio driftområden som 
sträcker sig mellan Skåne till Norrbotten. 
(Skanska, 2012).  
 
Skanskas Infraservice jobbar idag mot en rad olika uppdragsgivare, däribland 
kommuner, landsting, vägföreningar, skolor, privatpersoner och Trafikverket. 
Trafikverket är idag den största kunden för Skanska då driftkontrakten som 
skrivs omfattar större områden. Kontraktens ingående uppdrag består främst 
av följande arbeten: 
 
 Drift och underhåll av vägnätet  
 Vinterväghållning  
 Beläggningsunderhåll 
 Trafikanordningar 
 Grusvägsunderhåll och dammbindning. 
 Underhåll av rast- och informationsplatser (Skanska, 2012). 
  
Figur 13. De statliga driftområdena 
(Trafikverket, 2015). 
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8 Analys 
8.1 Intervju 
För att kartlägga de interna åsikter och perspektiv som Trafikverket och 
Skanska hade utfördes intervjuer. Här ställdes frågor kring den lokala 
underhållsstrategin för Linderödsåsen samt hur stor kunskap som 
projektledare i regionen, i praktiken, har om Trafikverkets nationella plan för 
2014-2025. Exempelvis hur Trafikverket kan anse att 95 % av all statligt 
belagd väg i Sverige är klassad som bra.  
 
Vid intervjun tillfrågades projektledare inom driftverksamheten om hur deras 
uppfattning var kring den underhållsskuld som finns på vägnätet i regionen, 
samt hur denna kan reduceras. 
 
För att få en bredare överblick över situationen intervjuades representanter på 
Skanska som är entreprenör på Linderödsåsen. Även här upprättades en 
intervju med fokus på hur underhållsskulden kan minska men även hur 
entreprenörerna ser på Trafikverkets underhållsstrategi. Genom att 
sammanfoga båda delars åsikter med dess varierande kompetens, mål och 
agendor går det att ställa det ena mot det andra. På detta sätt går det att arbeta 
fram en opartisk överblick över hur tankarna cirkulerar från båda sidor samt 
hur situationen i grunden kan förbättras. 
8.2 Tekniskt utförande 
För att uppnå syftet med att kartlägga den effekt som Trafikverkets 
underhållsstrategi medför har en teknisk undersökning utförts. På stora delar 
av Linderödsåsens belagda lågtrafikerade vägnät utfördes en okulär besiktning 
för att få en bättre bild av hur tillståndet idag är. Undersökningen omfattar 41 
olika vägsegment med liknande förutsättningar och beläggningar. Dessa har 
besiktigats för att koppla samman hur vägens nedbrytning förhåller sig mot 
tiden. I denna studie har framförallt spårdjup, IRI och vägens nuvarande 
skadegrad kartlagts i ett försök att sammanställa dess tillstånd och ge varje 
vägsegment en likvärdig bedömning för att kunna ställas i relation till 
varandra. För att komplettera den okulära skadekarteringen i fält har även 
information om samtliga vägar inhämtats via Trafikverkets analysverktyg 
PMSV3. Här presenteras data i form av spårdjup, IRI och vägbredd på ett 
enkelt och smidigt sätt. PMSV3 är Trafikverkets analysverktyg för 
information kring olika vägars skadegrad och tillstånd. För att framhäva 
reliabiliteten i undersökningen har vägsegment med liknande förutsättningar 
undersökts. Detta gjordes för att lyfta fram ett enhetligt och trovärdigt resultat. 
Vägarnas bredd har varit begränsade till mellan fem - sex meter med några få 
undantag där vägbredden istället varierat mellan fyra och en halv meter till sju 
meter. 
  
46 
 Det lågtrafikerade vägnätet som undersökts var till en början endast vägar 
med en ÅDT <1000 fordon. Undersökningen blev lite bristfällig då inte 
tillräckligt med vägar inom samma relativa kategori fanns att tillgå och fick 
därmed utökas. Vägar med en ÅDT <2000 fordon användes då också som 
enligt internationellt mått även klassas som lågtrafikerade. Detta för att få ett 
bredare underlag av olika vägsegment. 
 
Då det i dagsläget inte finns någon riktig helhetsbild över hur vägtillståndet är 
på det lågtrafikerade vägnätet finns inte heller några ordentliga verktyg för att 
lösa nutida och framtida modeller för hur beläggningsunderhållet bör lösas på 
just de lågtrafikerade vägarna. 
 
Genom användning av kunnig personal vid Lunds tekniska högskola, egen 
kompetens och handboken ”Bära eller Brista” har en modell tagits fram i syfte 
att förklara hur vägtillståndet på delar av det lågtrafikerade vägnätet i 
Linderödsåsens ser ut i nuläget. Detta underlag skapades för att kunna avgöra 
om vägar idag behöver beläggas oftare än vad de gör. 
 
Undersökningen utfördes på 24 vägar men delades upp i olika vägsegment 
istället för att ge en mer rättvis bedömning av skadegraderingen. Varje 
segment innebär att sträckan har en och samma beläggning utförd vid en viss 
tidpunkt. På detta sätt undviks komplikationer och svårigheter i form av att 
beläggningsåldern skiljer sig på enskilda vägsegment vilket annars kan ske då 
en hel väg bedöms. Det är mycket vanligt att ett flertal vägdelar varierar över 
vägens totala längd. Det bildades därmed 41 olika vägsegment som 
beräkningsmodellen bygger på. Mera om urvalet av vägarna går att läsa i 
kapitel 8.2.2. 
8.2.1 PMSV3 
För att kunna analysera och undersöka olika vägdelars standard och skick 
används idag PMSV3 inom Trafikverket. Genom detta analysverktyg går det 
att få ut information som spårdjup, IRI och även vägbredd. Samtliga 
nybeläggningar som utförs matas kontinuerligt in i PMSV3 för lagring så att 
det inför nästa underhållsåtgärd lätt går att få ut en historik över utförda 
beläggningsåtgärder på den specifika vägen. För vägledning över hur 
spårdjup- och IRI-värden skulle bedömas användes kravvärden hämtade från 
en handbok som heter ”Jämt hela vägen”. Denna handbok togs fram för 
bedömning av vägytemått (Glantz.C, Wahlman. T. 2014). Handboken 
upprättades i sin tur i syfte att ge en översiktlig beskrivning över de vanligaste 
vägytemåtten och dess vikt. 
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Figur 14. Exempelbild över beläggningshistorik för ett vägsegment (PMSV3, 2015). 
 
För uthämtning av spårdjup har ett medelvärde valts ut vid bedömningen. 
Detta för att vägens skadegrad skall kunna vägas in på ett rättvist sätt. 
Beroende på vilka värden som väljs kommer vägens bedömning att skilja sig 
utifrån IRI och spårdjup. I slutändan kommer skadegradsbedömningen för 
vägen att förbli subjektiv. Detta för att vissa bedömningar på plats vid 
vägsegmenten sker med ögonmått. En grundlig mätning med mätverktyg har 
inte tagits fram. Istället görs bedömningen över hur stor utbredning varje 
skadetyp har samt hur allvarlig den upplevs vara på vägen. Värt att notera är 
dock att det i handboken ”Bära eller brista” står vissa tekniska värden som 
även undersökts där det funnits möjlighet.  
 
Vid bedömningen av IRI utformades olika skadenivåer som delades in i nivåer 
från noll till tre. Dessa kravvärden baseras på angivna värden i kapitel 4.3.1 
och bedöms enligt följande: 
 
 
 
 
 
 
  
Skadegrad IRI (mm/m) 
0 <1 
0,5 1 - 2 
1 2 - 3,5 
2 3,5 – 7 
3 >7 
Tabell 10. Siffror visar skadegradsindelning för IRI. 
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På liknande sätt delades även spårdjupet in i olika skadegrader där värdena 
baserats på riktvärden som finns i kapitel 4.3.2. Följande indelning 
utformades: 
 
Skadegrad (Spårdjup mm) 
0 <2 
1 2-5 
2 5-10 
3 10-17 
Tabell 11. Siffror visar skadegradsindelning för spårdjup. 
8.2.2 Urval 
För att samla in representativ information slumpades majoriteten av de vägar 
som valdes för undersökningen. För att även samla in problemobjekt med 
säkerställt ”dålig” kvalité på vägen tillfrågades även den driftansvariga 
entreprenören på Linderödsåsen, Skanska. Skanska bidrog sedan med att 
föreslå ett par vägar som de ansåg behöver bli belagda men inte blivit det. 
Dessa inkluderades i mängden av vägsegment som valts ut för 
undersökningen. Samtliga vägar valdes även ur driftområdet Linderödsåsen 
med motivationen att minska variationen av naturlig påverkan på vägarna 
samt avgränsningen av det område som undersökningen skulle omfatta. Detta 
gjordes även i syfte att minska mängden lokala förutsättningar som kan skilja 
sig mellan olika natur- och klimatområden. Utöver detta valdes endast relativt 
sett lågtrafikerade vägar med en ÅDT på mellan 600 – 1400 fordon per dygn. 
Detta gjordes för att trafikmängden är en stor del i vägens nedbrytning. 
Majoriteten av vägarna som valdes hade generellt sett beläggningstypen Y1B 
på vägen vilket är en typ av tankbeläggning. Andra vanligt förekommande 
vägar hade även beläggningstyp ABT, TSK och MABT, se kapitel 2.3 för en 
mer ingående blick i hur de olika beläggningarna förhåller sig till varandra. 
8.2.3 Skadekartering 
För att utföra en rättvis bedömning av skador på vägytan har boken ”Bära 
eller brista – handbok i tillståndsbedömning av belagda gator och vägar", 
skriven av Lars-Göran Wågberg använts. Vid utförande av skadekartering 
enligt Bära eller brista graderades skador efter en skala från noll till tre där 
den högsta siffran representerar den allvarligaste typen av skada. Vid 
utförandet av skadekarteringen inkluderades även utbredningen för att få en 
helhetsbedömning över varje enskilt vägsegment. Slutligen sammanfogades 
insamlad data i beräkningsmodellen för att påvisa att nedbrytningen faktiskt 
sker och ökar med tiden. 
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8.2.4 Beräkningsmodell 
För att kunna bedöma ett vägsegments tillstånd framställdes en 
beräkningsmodell i Excel över all den skadekartering som framkommit under 
undersökningen. I modellen har varje segment enskilt behandlats och 
graderats. De ingående faktorerna i modellen är följande: 
 
 Åldrad beläggning 
 Potthål 
 Stensläpp 
 Krackelering 
 Spårdjup 
 Sprickor i hjulspår 
 Lagningar 
 Fogsprickor 
 IRI-skadegrad 
 
För varje vägsegment och skadekategori bedömdes vägsegmentet efter ett 
intervall från noll till tre. Högre siffra innebär en allvarligare skada och 
utbredning. För att ge en lättare förståelse av hur segmentens tillstånd 
försämras med tiden inverterades skadegraden i resultatdelens diagram. Det 
innebär att den väg som teoretiskt sätt får en trea i diagram 5 till 11( kapitel 
9.2 ) räknas som en väg i toppskick och en väg med noll är i sämsta tänkbara 
skick. 
 
Hur graderingen av diverse skador på de olika segmenten har gått till går att 
läsa i kapitel 8.3. Efter att varje segment blivit bedömt gjordes beräkningarna 
av tillståndet genom att varje segments alla poängsatta skadekategorier 
adderades till en total summering som sedan delades med de antal skador 
vägsegmentet har för att skapa en relevant skadegradering.  
 
Resultatet blir ett medelvärde för vägsegmentets tillstånd som beskriver dess 
generella skadegrad. Då IRI idag är ett viktigt mått i beslutstagande vid 
beläggningsplanering gjordes även beräkningar för varje vägsegment med en 
75 percentil på IRI värdet. Detta gjordes i syfte att se om det blev någon 
skillnad i det summerade medelvärdet gentemot att räkna med medelvärdet av 
IRI. 
 
Då det är lättare att irritera sig över något som är dåligt än att glädjas över 
något som är bra blir det ur trafikanternas perspektiv även relevant att testa 
beräkningar med en 75 percentil av IRI. 
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8.2.5 Typvägar 
Enligt Aho och Saarenketo (2006) är det idag vanligt att fackmän i branschen 
är nischade och inriktade på ett smalt sortiment av underhållsåtgärder. Det 
betyder att platsansvariga ofta återanvänder åtgärder som de anser fungerat 
och inte testar nya åtgärder. Detta kan vara direkt innovationshämmande men 
kan även leda till att det mest optimala beläggningsunderhållet inte alltid 
tillämpas. 
 
För att analysera hur tidigare erfarenheter kan väga in vid valet av 
underhållsåtgärd upprättades en enkätundersökning över ett par typvägar där 
svarande fick bedöma vilka åtgärder som kunde tänkas passa vägen. Ett annat 
syfte med enkätundersökningen var även att kartlägga ungefärliga kostnader 
för de olika åtgärderna som skulle tillämpas på respektive typväg. I ett försök 
att applicera samtliga undersökta vägsegment i Linderödsåsen på 
åtgärdsmodellen som beskrivs i kapitel 3.1 (diagram 4) användes fem typvägar 
av varierande skadegradering. Typvägarna i enkäten har följande bedömda 
skadegrader: 
 
Typväg Skadegrad 
1 2,33 
2 2,13 
3 1,8 
4 1 
5 0,57 
Tabell 12. Värden representerar typvägarnas skadegrad där högst värde medför bäst vägskick. 
I enkätundersökning angavs detaljerad information om varje vägsegments 
yttillstånd för att ge utvalda personer möjligheten att svara på vilken typ av 
åtgärd som skulle passa vägen bäst samt dess ungefärliga kostnad. För att få 
bra och relevanta svar skickades enkäten ut till både projektledare på 
Trafikverkets beläggningssida och produktionsledare inom beläggning på 
Skanska. 
8.3 Referensskador för bedömning av allvarlighetsgrad 
Vid bedömningen av skadors allvarlighetsgrad användes referensbilder och 
information från boken ”Bära eller brista” som är en handbok i 
tillståndsbedömning av gator och vägar. Vid bedömning i fält togs bilder där 
en bedömning på plats kompletterades med en ytterligare analys i efterhand 
utifrån tagna bilder på skadorna. På skadekarteringsprotokoll kartlades även 
de olika skadornas utbredning som kompletterades tillsammans med bilder. 
För att rättvist bedöma skadorna på Linderödsåsens vägar utgick bedömningen 
utifrån nedanstående information och bilder. 
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8.3.1 Åldrad beläggning 
I regel uppstår negativa effekter i form av en föråldrad beläggning först efter 
15 – 20 år. Stenmaterialet blir torrt och hårt vilket medför att det börjar släppa 
från beläggningsytan som i sin tur blir porig. I det senare skedet medför detta 
att grövre stenmaterial lossnar, slutligen kan även slaghål följa (Wågberg, L-
G, 2003). 
 
 
Figur 15. Illustration över en åldrad- och en ny beläggning (Wågberg, L-G, 2003). 
Svårighetsgrad: 
1. Asfaltytan är torr med en mindre förlust av bruket mellan stenarna.  
2. Asfaltytan har blivit torr och porig där en stor del av bruket mellan de 
grövre stenarna har försvunnit. 
3. Asfaltytan är nu mycket torr och porig, en stor del av bruket har lossnat 
och en del av det grövre stenmaterial som finns har börjat lossna. Nu 
inleds början till slaghål (Wågberg, L-G, 2003). 
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8.3.2 Potthål 
Potthål, även kallade slaghål kan dyka upp som en isolerad skada eller som 
den senaste och yttersta konsekvensen av en annan skada eller defekt som 
krackelering, dålig vidhäftning eller separation (Wågberg, L-G, 2003).  
 
 
Figur 16. Exempel på hur ett slgahål eller så kallade potthål kan se ut (Wågberg, L-G, 2003). 
 
Svårighetsgrad: 
1. Potthålet är mindre än 10 cm i diameter. 
2. Potthålet är 10 - 20 cm i diameter. 
3. Potthålet är större än 20 cm i diameter (Wågberg, L-G, 2003). 
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8.3.3 Stensläpp 
Vanligast är stensläpp på ytbehandlingar, den framträder i form av en slags 
urglesning i stenarna. I de allvarligaste fallen släpper även stenarna på större 
sammanhängande ytor. Förlust av finmaterial och stenmaterial kan dock även 
förekomma på massabeläggningar, i separerade ytor, beläggningar av ABS-
typ samt ABD-beläggningar (Wågberg, L-G, 2003).  
 
Det finns flera orsaker till varför stensläpp kan uppstå på vägar. Det kan dels 
bero på en för liten tillsatt bindemedelsmängd, produktionsfel i form av en 
inhomogen spridning av bindemedlet till följd av igensatta och felinställda 
munstycken i spridarrampen. Det kan även härstamma från varierande textur 
på den beläggning som utgör underlaget för ytbehandlingen som tillförts eller 
för låg temperatur i bindemedlet vid spridningen. Utöver detta kan även 
stensläppet bero på att det funnits en för stor mängd finmaterial i gruset eller 
att det regnat vid produktionen av asfalten (Wågberg, L-G, 2003). 
 
 
Figur 17. Olika grader av stensläpp (Wågberg, L-G, 2003). 
Svårighetsgrad: 
1. Enstaka stenar och material har släppt från beläggningen. 
2. En tydlig urglesning av stenar och material vid enstaka bara ytor. 
3. Stenar och material har släppt vid större sammanhängande ytor 
(Wågberg, L-G, 2003). 
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8.3.4 Krackelering 
Krackelering karakteriseras av sammanhängande längre sprickor som orsakats 
av att vägbanan brutits ned av upprepade trafiklaster. Det är också en 
vidareutveckling av mindre sprickor i hjulspår. Generellt sett kan krackelering 
uppstå vid de flesta typer av sprickor längs vägytan som till exempel vid 
gamla lagningar eller kantsprickor. Krackeleringar är vanligast förekommande 
på vägar med en tunnare beläggningskonstruktion, det kan dock även uppstå 
vid tjockare vägkonstruktioner (Wågberg, L-G, 2003). 
 
Ofta uppstår krackeleringar efter att dimensioneringsperioden på vägen löpt 
ut. De krackeleringar som uppstår innan dimensioneringsperioden löpt ut 
uppstår ofta på grund av att vägen blivit underdimensionerad (Wågberg, L-G, 
2003). 
 
 
Figur 18. Olika grader av krackelering (Wågberg, L-G, 2003). 
Svårighetsgrad: 
1. Krackeleringar består av längsgående, parallella och 
osammanhängande sprickor som är ”hårfina”. De har korta 
tvärgående sprickor vid hjulspårets mitt. Inget material har ännu 
lossnat från beläggningen (se figur 18). 
2. En fortsatt utveckling av sprickorna beskrivna ovan har lett till ett mer 
sammanhängande mönster av bitar som är formade av de längs- och 
tvärgående. I detta fall är sprickorna även mer öppna (se figur 18). 
3. I det här fallet har skadan fortskridit så att sprickor öppnats ytterligare 
och material har lossnat från sprickkanterna. Beläggningsbitar ligger 
nu lösa och rör sig vid belastning från trafik (se figur 18) (Wågberg, L-
G, 2003). 
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8.3.5 Sprickbildning i hjulspår 
Sprickbildning i hjulspår uppstår till stor del som en följd av att tung trafik 
genererar horisontella dragtöjningar i beläggningslagrens underkant. 
Dragtöjningarna medför med tiden utmattningssprickor som i regel påbörjas i 
underkant på beläggningslagren och rör sig upp mot ytan. Dessa mynnar sedan 
ut i form av längsgående sprickor i hjulspåren. Normalt sett uppstår dessa när 
vägkonstruktionens dimensionerande längd löpt ut. Det kan även bero på att 
vägen blivit underdimensionerad (Wågberg, L-G, 2003). 
 
 
Figur 19. Olika grader av sprickor i hjulspår (Wågberg, L-G, 2003). 
Svårighetsgrad: 
1. Längsgående enskilt hårfina sprickor vid hjulspårens kant, eller kort 
tvärgående sprickor i den tunga trafikens spår. Sprickorna är ännu 
slutna och har inte öppnat sig. 
2. Sprickorna har nu utvecklat sig och öppnats men endast lite eller inget 
material har lossnat från beläggningen. 
3. I detta läge har sprickorna avsevärt öppnats och material lossnar nu 
från sprickkanten (se figur 19) (Wågberg, L-G, 2003). 
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8.3.6 Skador vid lagningar 
Skador vid lagningar uppstår vanligen vid en försegling eller lappning. 
Orsaker till att skador uppstår vid lagningar kan beror på utförandet. Ofta 
uppstår skador vid skarven mellan lagning och befintlig beläggning. En 
otillräcklig renhuggning av asfaltkanter eller att lagningar utförs med för 
grovkornig asfaltmassa kan också vara bidragande faktorer (Wågberg, L-G, 
2003). 
 
 
Figur 20. Exempel på skador vid lagning (Wågberg, L-G, 2003). 
Svårighetsgrad: 
1. En dålig fog mellan gammal och ny beläggning/lagning har medfört 
smala sprickor och mindre ojämnheter. 
2. Sprickor i fog överstiger 5 mm med eventuella parallella sprickor.  
Här finns även större ojämnheter. 
3. Flertal breda sprickor förekommer i fogen och kan ha utvecklats till 
slaghål eller krackelering. Stor mängd ojämnheter förekommer även 
(Wågberg, L-G, 2003). 
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8.3.7 Fogsprickor 
Längsgående sprickor finns i skarven mellan två beläggningsdrag, ofta i 
vägmitten eller mellan körfält och vägren. Själva beläggningsskarven utgör ett 
känsligt och sårbart område med stor benägenhet till sprickbildning. Vid ett 
dåligt utförande förhöjs risken för sprickor avsevärt (Wågberg, L-G, 2003). 
 
 
Figur 21. Olika grader av fogsprickor (Wågberg, L-G, 2003). 
Svårighetsgrad: 
1. Sprickor är mindre än 5 mm och inga materialförluster finns. 
2. Sprickor är mellan 5 och 10 mm med viss materialförlust. 
3. Sprickorna är nu bredare än 10 mm, materialförlusten är påtaglig och 
eventuella sidosprickor har även uppstått (Wågberg, L-G, 2003). 
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9 Resultat 
9.1 Intervju med Trafikverket  
 Tre olika projektledare intervjuades som hade ansvar för olika driftområden 
vilket innebar att deras förutsättningar och perspektiv var olika. Projektledaren 
har uppgiften att se till att vägarna är körbara. Tillsammans med entreprenören 
sköts det aktuella driftområdet efter bästa förmåga.  
 
För att underlätta och kontrollera på vägnätets alla delar anlitar Trafikverket 
en tredje part i form av en konsult som inspekterar vägnätet för att dels 
undersöka skadegrad men även säkerställa att underhållsarbeten utförs.  
Nytt för Linderödsåsen är att det nu utförs en beläggningsinventering med 
syfte att som tredje part undersöka skicket på beläggningarna som underhålls 
av entreprenören. Med hjälp av ett internt datasystem utförs inventeringen 
löpande och registreras i systemet. Detta görs för att få en bättre bild över 
driftområdets skick. 
 
Vid intervjun tillförfrågades projektledarna varför vägnätet ser ut som det gör 
idag. Den allmänna uppfattningen till varför det högtrafikerade vägnätet 
prioriteras framför det lågtrafikerade, är att det sker som en följd av det 
regelverk som finns idag. Trafikverket arbetar framförallt utifrån trafik, spår 
och ojämnheter som i sin tur mäts i form av ÅDT, IRI och spårdjup.  
 
När projektledarna prioriterar olika vägar i sina driftområden är det ofta 
framkomligheten som prioriteras högst. När underlag skickas in från 
entreprenören ligger ofta fokus på vägar som har en skadedrabbad yta. När 
entreprenören anger vägar som de vill ha belagda anges ej trafikmängd eller 
andra parametrar.  
 
Vid önskemål om nya beläggningar tar projektledaren fram ett underlag med 
hjälp av sin entreprenör för att kunna visa vägens status för 
beläggningsplanerare. Vägar som övervägs är de som hamnar inom området 
för ett flertal skador som inte längre kan åtgärdas genom akuta eller mindre 
driftåtgärder. Samhällets åsikter har också viss påverkan på Trafikverkets 
beläggningsplanering.  
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Vid planeringen är det flera olika faktorer som styr. En grundläggande del är 
vilket typ av driftkontrakt som finns i området. Till exempel i driftområde 
Bjäre-Åsbo (driftområde i Skånes nordvästra del) finns inget funktionskrav på 
entreprenören vilket innebär att projektledaren delar på ansvaret för nya 
beläggningar med en beläggningsplanerare från Trafikverket. Ledningen på 
Trafikverket har riktlinjen att det vid planeringen av nya beläggningar 
prioritera det stora vägnätet. Som ett resultat av detta är det oundvikligt att de 
mindre vägarna prioriteras bort. 
 
Det finns hos projektledarna en uppfattning att entreprenörerna känner en viss 
oro för de lågtrafikerade vägarna eftersom dessa inte anses bli belagda i den 
utsträckning som de borde bli. Enligt projektledarna på Trafikverket är 
uppfattningen hos entreprenören och projektledarna att de lågtrafikerade 
vägarna borde bli belagda oftare. 
 
Underhållsskulden är en oerhört svår fråga att lösa då det är svårt att avgöra 
vilken påverkan olika skador har för vägen i framtiden. En möjlig felkälla till 
de beslut som fattas idag är att det i slutändan är en subjektiv bedömning. 
Personlig kompetens och kunskap är delvis avgörande vilket gör att 
underhållet kan anses vara orättvist mellan olika driftområden. 
 
Vad gäller underhållsskulden så anses den inte vara så stor att det varit 
nödvändigt att bryta upp och bygga om vägar som varit i mycket dåligt skick. 
Dessa ”extrema” vägar finns inte i Skåne anser en av projektledarna. Det fanns 
till en början en oro över att vägarna inte skulle hålla och att flera vägar skulle 
behöva brytas upp vid starten av organisationen men detta har ännu inte 
inträffat. 
 
Något som samtliga på projektledare enades om var den uppfattning som de 
får från allmänheten. Många tycker att flera vägar ser mycket dåliga ut jämfört 
med en ny beläggning och därför vill ha dessa belagda, trots att vägen inte är 
dålig ur ett bärighets- eller skadeperspektiv. Vid frågan om vad projektledarna 
anser om Trafikverkets uttalande i den nationella planen för 2014-2025 att 95 
% av belagda vägar idag kan klassas som ”bra” var svaret inte entydigt. 
Projektledaren för Bjäre-Åsbo ansåg att standarden på vägnätet i området 
blivit bättre på senare år. Projektledaren för Linderödsåsen ansåg dock att han 
inte kunde hålla med om detta uttalande att vägarna lever upp till den 
utnämnda standarden.  
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Enligt projektledarna finns det ett bakomliggande problem som skadar 
planeringen i grunden. Det handlar om de mätningar som faktiskt utförs på 
vägnätet i Sverige. Av samtliga mätningar av IRI och spårdjup som utförs ges 
bara en utfällning på cirka 20 % av vägnätet. Resterande vägar anges som 
”bra” vilket är en åsikt projektledarna inte delar. En uppfattning var även att 
trafikmängder slår ut ojämnheter och spårdjup relativt enkelt vid prioriteringar 
av beläggningar. Konsekvensen blir att mindre vägar med stora ojämnheter 
och spårdjup förfaller som en följd av vägarnas låga trafikmängd. 
 
Med detta sagt finns det en gemensam syn och uppfattning att det 
lågtrafikerade vägnätet inte prioriteras tillräckligt högt och förstörs då de inte 
får nya beläggningar. 
 
Trots Trafikverkets prioriteringsstrategi och dess negativa påverkan på det 
lågtrafikerade vägnätet finns det vägområden som underhålls på ett bra sätt. 
Vid val av underhållsåtgärder sker idag en öppen dialog mellan beställare och 
entreprenör om vilka lösningar som kan passa bäst i varje enskilt fall. Ibland 
delar beställare och entreprenör på kostnaden om det är en större åtgärd som 
förespråkas. I andra fall kan beställaren gå in och stå för hela kostnaden vid en 
åtgärd. Denna arbetsmetodik används ofta eftersom samtliga åtgärder och 
delmoment inte finns med i driftkontrakten vilket innebär att nya lösningar 
måste tas fram efter hand. 
 
Enligt projektledarna på Trafikverket i Kristianstad är det idag inte konstigt att 
entreprenören vill ha fler vägar belagda då kraven i de kontrakt som upprättats 
är höga. Det ligger därför i entreprenörens intresse att i det tidiga skedet av en 
vägs nedbrytning trycka på och motivera att en viss väg skall beläggas för att 
slippa dyra underhållskostnader som annars följer med vägen. Samtidigt gör 
Trafikverket allt som går för att få ut så mycket som möjligt av kontraktet. 
 
En viktig faktor till varför mindre vägar inte prioriteras utöver det som nämnts 
tidigare, är att budgeten helt enkelt är för liten. I samband med att trafiken på 
lång sikt ökar kommer det även att krävas fortsatt mer pengar.   
 
9.2 Intervjuer med Skanska 
För att få en klar bild över hur åsikterna förhöll sig på entreprenörens sida 
upprättades även en intervju med Skanska. Den generella uppfattningen hos 
Skanska är att det lågtrafikerade vägarna i Linderödsåsen idag är väldigt 
eftersatta. Något som även framkom är att ett stort samarbete utförts med 
Skanska i Storbritannien. Engelsmännen lyfter enligt områdeschef Jimmy 
Källström fram ett varningens ord till Trafikverket. Utförs inte ett tillräckligt 
stort aktivt och förebyggande beläggningsunderhåll på vägarna i Sverige 
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kommer det slutligen att bita tillbaka i form av en plötslig bubbla av en stor 
mängd svårt skadade vägar som i sin tur kräver ett reaktivt underhåll som 
också är dyrare. Vid denna punkt kommer det på dessa vägar att vara försent 
för att föra det aktiva och förebyggande underhållet som är mer 
kostnadseffektivt. Det är denna situation som blivit verklighet i Storbritannien 
där det idag finns ett eftersatt vägnät och där underhållssituationen blivit 
ohållbar. 
9.3 Beräknad standard på besiktigade vägsegment 
Utifrån utförda intervjuer framkom det en uppfattning från både 
entreprenörens- och Trafikverkets sida att det lågtrafikerade vägnätet idag inte 
prioriteras i den omfattning som behövs. Enligt den grundliga 
tillståndsmätning på de olika vägsegment som ingick i undersökningen med 
hjälp av en skadekartering erhölls följande resultat: 
 
 
Diagram 5. IRI medelvärdets förhållande till ålder. 
Längsgående ojämnheter även kallat IRI noterades för alla de olika 
vägsegmenten med syfte att dels ingå i den totala yttillståndsmätningen men 
även för att ge en bättre överblick av hur vägsegmentens IRI förhåller sig till 
åldern. Resultat visar en successiv försämring av IRI ju äldre vägen blir vilket 
visas diagram 5. Viktigt att nämna är att IRI-värdet är ett medelvärde för 
vägsegmentet. Eftersom ojämnheter är en av de störst påverkande faktorerna 
vid trafikantens åkkomfort gjordes även en undersökning med 75 percentilen 
för IRI (se diagram 6), eftersom detta ur trafikantens perspektiv vägs tyngre. 
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Diagram 6. IRI 75 percentilens förhållande till ålder. 
Detta resultat visade ett något sämre IRI-värde då flera av vägsegmenten ofta 
hade lokala svårigheter med IRI och på så sätt drog upp värdet vid 75 
percentilen. Resultat av denna undersökning användes även i en total 
yttillståndsmätning för att se om den totala skadegraden ökade. 
 
 
Diagram 7. Spårdjupets förhållande till ålder. 
Spårdjupet visade sig över de olika vägsegmenten vara utspridd med en viss 
trend till att öka med åren. Något som beaktades i undersökningen och kan 
utgöra grunden till varför spårdjupet inte ökar mer än det gör med åren är den 
ÅDT som vägsegmenten idag har och haft. Eftersom att vägarna tillhör det 
lågtrafikerade vägnätet begränsas trafikmängden per dag till under 2000 
fordon. 
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Diagram 8. Beläggningarnas totala tillstånd i förhållande till ålder. 
Resultatet av den totala besiktningen som visas ovan i diagram 8 är att en 
tydlig trend finns över hur vägarnas yttillstånd försämras med tiden. 
Skadegraderingen är räknad så att vägytans tillstånd börjar på en tregradig 
skala vid nybyggnation och är helt nedbruten vid noll. Från intervjuerna med 
projektledarna på Trafikverket framkom det ett missnöje över hur det 
lågtrafikerade vägnätet idag prioriteras och att det idag inte satsas tillräckligt 
med pengar på att hålla standarden uppe. Resultatet av vägarnas yttillstånd är 
av den anledningen baserat på det lågtrafikerade vägnätet. Detta för att i sin 
tur få en bild över hur utvecklingen objektspecifikt per vägsegment såg ut på 
vägarnas yta. Eftersom det lågtrafikerade vägnätets nedbrytning är mycket 
mer komplext har denna undersökning gjorts i syfte att försöka finna en 
modell som klarar av att bedöma de olika vägarnas yttillstånd. Av det som går 
att utläsa i diagram 8 stämmer den hypotes ”att många mindre vägar idag inte 
blir belagda tillräckligt ofta” som både entreprenören och Trafikverkets 
projektledare för Linderödsåsen idag har. Standarden på det lågtrafikerade 
vägnätet når inte upp till den goda standard som idag enligt Trafikverket finns, 
alltså att 95 % av det statliga vägnätet påstås vara i ”Bra” standard. 
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Diagram 9. Beläggningens totala tillstånd i förhållande till ålder, räknat med IRI 75 percentil. 
Vid en total beräkning av skadegraden där IRI-värdenas 75 percentil istället 
används blir resultat inte nämnvärt annorlunda från den beräkning som gjordes 
med medelvärdet av IRI. Anledningen till varför en beräkning med 75 
percentilen gjordes Då ingen större skillnad beskådades i diagram 8 och 9 
valdes den beräkning som involverade medelvärdet av IRI för fortsatt 
analysering och diskussion. 
 
 
Diagram 10. Illustration av de fem typvägarnas beläggningstillstånd. 
De fem typvägar som valdes för enkätundersökningen är baserade på följande 
röda markeringar i diagram 10. 
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Diagram 11. Jämförelse mellan alla beläggningars tillstånd och de under 19 år. 
Genom att dela upp undersökningen i olika intervall (se diagram 11) fanns ett 
tydligt mönster av hur nedbrytningen av vägsegmentets yta avtar runt en ålder 
på cirka 30 år och äldre (de svarta prickarna). Då en trendlinje läggs in över 
alla de segment som undersökts (både röda och svarta) påvisar vägarna ingen 
större acceleration i nedbrytningen som enligt många studier bör ske och har 
beskrivits i litteraturstudien genom rapporten. 
 
Läggs istället en trendlinje in för bara de röda punkterna som har en max ålder 
på 14 år visas en helt annorlunda trend med avseende på nedbrytning. 
Resultatet visar dock fortfarande ingen tendens till en accelererande 
nedbrytning även om nedbrytningen sker fortare. Då ingen optimal trendlinje 
hittades valdes ett linjärt samband. 
9.4 Nuvarande underhållsskuld 
För att få en bättre bild av hur underhållsskulden ser ut för de undersökta 
vägsegmenten i Linderödsåsen idag, se diagram 12 och 13, sattes ett 
förhållande mellan föregående- och nuvarande beläggning upp. Förhållandet 
visar hur länge vägsegmentets beläggning fått ligga kvar innan en ny 
beläggningsåtgärd utförts. De blå staplarna visar åldern på vägsegmentets 
föregående beläggning och de röda staplarna visar den senaste 
beläggningsåtgärdens ålder. 
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Diagram 12. Illustration över hur länge den senaste beläggningen fick ligga innan den blev åtgärdad (blåa staplar) 
samt hur länge dagens beläggning (röda staplar) har legat på vägsegmenten 1-20. 
 
 
Diagram 13. Illustration över hur länge den senaste beläggningen fick ligga innan den blev åtgärdad (blåa staplar) 
samt hur länge dagens beläggning (röda staplar) har legat på vägsegmenten 21-41. 
Resultatet av en total sammanslagning mellan diagram 12, 13 och 8 gjordes i 
syfte att få en slutgiltig bedömning av vägsegmentens yttillstånd. Genom en 
subjektiv bedömning med hjälp från handboken ”Bära eller brista” gjordes en 
indelning av den tre gradiga skalan som användes i diagram 5-11 i olika 
kategorier enligt följande: 
 
1. Bra standard,  3 – 2,25 
2. Acceptabel standard, 2,25 – 1,75 
3. Bör åtgärdas,  1,75 – 1,25 
4. Behöver åtgärdas, 1,25 – 0 
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Genom att applicera dessa intervall på beräkningsmodellens fullständiga data 
över vägsegmentens skadekartering togs en visuell procentindelning fram, se 
figur 22. 
 
 
Figur 22. Procentuell indelning av vägsegmenten i de subjektiva kategorierna. 
Det som förklaras i figur 22 är hur fördelningen av de undersökta 
vägsegmentens yttillstånd i Linderödsåsen idag kan delas in. Undersökningen 
visar att det är ett stort överflöd av vägar som är i behov av 
beläggningsåtgärder omgående eller inom en snar framtid. 
 
 
Diagram 14. De vägsegment i Linderödsåsen som ligger i kategorin bör åtgärdas. 
Ovan i diagram 14 (bör åtgärdas) syns de vägsegment som är inom kategorin 
för beläggningar som bör åtgärdas för att slippa ett dyrare underhåll i 
framtiden enligt den modell som återfinns i kapitel 3.1 (diagram 4). 
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Diagram 15. De vägsegment i Linderödsåsen som ligger i kategorin i behov av en beläggnings åtgärd. 
I diagram 15 ligger de vägsegment som faller inom kategorin för vägar i 
behov av en beläggningsåtgärd. Det som går att utläsa tydligt i diagrammet är 
den ålder som präglar dessa nuvarande beläggningar. Generellt över de olika 
segmenten uppnås en ungefärlig medelålder på 28 år. En ålder som överstiger 
den normala dimensioneringen på 20 år med 40 procent. 
 
Resultatet av undersökningen i sin helhet ger en bild av att Linderödsåsens 
lågtrafikerade vägnät idag tillåts förfalla till en standard som är för låg. Något 
som varken entreprenören (Skanska) eller projektledare på driftområde 
Linderödsåsen tycker är bra. Då det idag finns en stor andel vägar som inte når 
upp till en tillräckligt bra standard kommer det på sikt att bli ännu värre då 
trenden av beläggningsprioriteringar inte verkar ändras. Den negativa effekten 
förstärks av den trafikutveckling som sker i form av högre ÅDT och tyngre 
boggielaster. 
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9.4.1 Alternativ beräkning 
Då spårdjupet är en större faktor vid underhållsplanering gjordes 
beräkningarna med en spårdjupsbedöming som var enligt handboken ”Jämt 
hela vägen” för att få ett mer relevant resultat. 
 
För att undersöka hur pass mycket detta påverkat resultatet gjordes även 
beräkningarna om med den spårdjupsbedöming som finns enligt handboken 
”Bära eller brista” och följande procentuella indelning blev då istället aktuell: 
 
 
Figur 23. Procentuell indelning med spårdjupsbedömning från Bära eller Brista. 
Det som skiljer sig åt i beräkningarna är främst att kategorin ”Behöver 
åtgärdas” inte blir lika stor längre medan ”Bör åtgärdas” ökar ungefär i den 
mängd som ”Behöver åtgärdas” tappar. 
 
Faktumet kvarstår dock att vägar som faller inom ramen för ”acceptabel- och 
bra standard” inte ökar avsevärt mycket vilket tyder på att ett förebyggande 
underhåll fortfarande är det lämpligaste tillvägagångssättet att sträva efter. 
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9.5 Kartläggning över föreslagna åtgärder och kostnader 
Efter att svar på enkäten över typvägarna skickats in noterades flera varierande 
svar. Urvalet av personer som tillförfrågades bestod av projektledare inom 
beläggning och även produktionschefer på beläggningssidan inom Skanska. 
Direkt fanns en antydan till att representanter föredrog olika åtgärdsförslag. I 
nedanstående underkapitel står vilka åtgärder som rekommenderades av olika 
svarspersoner samt en beräknad medelkostnad över de åtgärder som lagts på 
förslag. Värt att notera är att de beräknade kostnaderna som står också är 
angivna av svarspersonerna. Detta innebär att kostnader för samma typer av 
åtgärder fortfarande kan skifta. Den tekniska information som förmedlats till 
svarspersonerna går att hitta på bilaga 4. Enkäten skickades ut till 31 relevanta 
personer från Trafikverket och Skanska. Den besvarades av 7 personer vilket 
är en svarsfrekvens på cirka 19 %.  
 
Vid summeringen av kostnader styrktes uppfattningen att det reaktiva 
underhållet påvisades vara dyrare. Vid en beräkning över medelvärden på 
åtgärdskostnader för respektive referensväg noterades att kostnader för aktivt 
underhåll var cirka hälften så dyrt som för reaktivt underhåll. För att titta 
vidare på resultatet från enkätundersökningen se bilaga 6. 
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10 Diskussion 
10.1 Effekter som uppstår av Trafikverkets strategi 
En central fråga är vilka bieffekter Trafikverkets verksamhetsplanering leder 
till för transportnätet. Prioriteringen för beläggningsunderhåll kommer därför 
att ligga på storstadsvägnätet, övriga nationella vägar och pendlingsvägar 
(Nationell plan, 2013). 
 
En effekt som uppstår av denna strategi är att lågtrafikerade vägar i Sverige får 
en sämre motståndskraft att stå emot och hantera störningar. Detta är något 
som direkt bidrar till en ökande underhållsskuld. Idag finns det inga direkt 
konkreta siffror på storleken över denna skuld. Det faktum som är fastställt är 
att kostnader för drift- och underhåll väsentligt ökar ju längre tiden går om 
underhållsbehovet inte bemöts av en beläggningsåtgärd. 
 
För att kunna uppnå de transportpolitiska målen är det viktigt att något görs åt 
underhållet. Ett övergripande målet är bland annat att säkerställa en långsiktig 
hållbar transportförsörjning för samtliga medborgare och näringsliv. Eftersom 
vägarna enligt undersökningen på Linderödsåsen visat sig i många fall vara av 
sämre standard eller på väg mot sämre standard, måste det lågtrafikerade 
vägnätet få en högre prioritering och ett nytt tillvägagångssätt (förebyggande 
underhåll) i beläggningsplaneringen och skapandet av budgeten. 
10.2 Trafikverkets bedömning 
Uppfattningen kring Trafikverkets klassificeringar kan uppfattas som något 
diffus. Det bör noteras att påståendet i den nationella planen att 95 % av 
Trafikverkets belagda vägar faktiskt är ”bra” inte delas av flera projektledare i 
Sverige. En möjlig felkälla eller kritik mot denna siffra kan vara att skador på 
lågtrafikerade vägar inte rapporteras lika frekvent som högtrafikerade vägar. 
Definitionen som ”bra” är också diffus då detta är grundlagt i en subjektiv 
bedömning utan tydligt stöd från specifikt tekniska värden.  
 
Eftersom det är svårt att erhålla en uppfattning om när vägen är ”bra” kanske 
ett närmare samarbete mellan tredje part som utför vägtester och entreprenör 
samordnas. Det bör också noteras att Trafikverkets interna planeringsmetodik 
ser annorlunda ut jämfört med externa användare ”personer utan tillgång till 
de interna databaserna”. På Trafikverkets interna databaser går det att se vilka 
vägar som uppfyller underhållsstandarden.  
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10.3 Beräkningsmodell och undersökningar 
Den beräkningsmodell som tagits fram är baserad på subjektiva bedömningar 
med hjälp av erfarenhet från lärare vid Lunds Tekniska Högskola och 
handboken ”Bära eller Brista”. Beräkningsmodellen tar ingen hänsyn till hur 
trafikanternas kostnader som till exempel restid, fordonskostnader eller deras 
upplevda komfort av vägen ökar eller minskar vilket kan utgöra en felkälla i 
slutändan. Det som dock talar för beräkningsmodellen är att många av de 
undersökta vägsegmenten redan uppvisar en låg standard. Något som går att 
anta är att dessa vägar skulle få en sämre gradering i det diagram som tagits 
fram om kategorierna som nämns ovan hade viktats in i modellen (kap 9.2, 
diagram 8). 
 
En av anledningarna till att fenomenet med att ingen accelererande 
nedbrytning visas i resultatet över beläggningarnas tillstånd (kap 9.2, diagram 
8) uppstår antas bero mycket på att de värsta vägarna inte fångas upp i denna 
form av undersökning. Trafikverket låter idag inte en väg förfalla så pass 
mycket som krävs för att visa en perfekt linje i diagrammet. De värsta vägarna 
i undersökningen är därför bildligt talat de bästa av de sämsta vägarna vilket i 
undersökningens fall blir en aning missvisande då de vägsegment med mycket 
hög ålder tenderar till att visa bättre värden än vad de borde göra. Den modell 
som beskrivs i kapitel 3 (diagram 3) med en accelererande nedbrytning går i 
praktiken inte att få fram då de teoretiskt sätt sämsta vägarna aldrig tillåts 
uppstå. 
 
Vid den okulära besiktningen och sammanslagningen av resultatet viktades de 
olika typerna av skador likvärdigt. Ingen skada viktades högre än en annan, 
detta kan vara en felkälla vid bedömningen av vägens bärighet. Värt att notera 
är att modellen är framtagen för att bedöma ett helhetsperspektiv per 
vägsegment främst för att identifiera om vägsegmentet kommer att kräva en 
mer omfattande och reaktiv åtgärd jämfört med en mindre och mer 
förebyggande aktiv åtgärd.  
 
Genom att studera dessa två staplarna går det att se hur Trafikverkets 
nuvarande strategi idag tillämpas på vägarna ”det vill säga att många av de 
lågtrafikerade vägarna i Linderödsåsen idag får vänta länge på åtgärder. Att 
sätta ett specifikt årtal på när en väg är i sitt kritiska skede ”bör åtgärdas för 
minsta kostnad” är mycket svårt om inte omöjligt att fastställa då alla vägar 
har så pass olika förutsättningar. Från 15 år och uppåt går det dock att se att 
avsaknaden av underhåll tydligt påvisas i form av allvarliga skador på vägen. 
De vägsegment där de röda staplarna passerar den blå stapeln samt 15 
årsmarginalen ”en subjektiv marginal för när vägen börjar visa tecken på att 
behöva åtgärdas” finns det generellt sett ett behov av reaktivt underhåll. Ju 
äldre den specifika vägen är desto större behov får den generellt sett.  
  
74 
 
Det finns dock vissa undantag, en del vägsegment har en relativt låg ÅDT och 
god standard trots deras ålder. Samtidigt finns andra skräckexempel, till 
exempel vägsegment 24 som inte fått någon beläggning på 40 år med dess 
skadegrad på 1.58 och ÅDT på 990 fordon/dygn. Det är tydligt att vissa vägar 
glöms bort eller inte prioriteras alls och inte inkluderas i 
beläggningsplaneringen vilket indikerar på en bristande underhållsstrategi.  
 
Beräkningsmodellen omfattar inte de drift- och underhållskostnader som 
entreprenören lägger på enstaka vägar vilket annars skulle vara en bra 
värdemätare för att avgöra exakt hur mycket pengar som skulle kunna sparas 
om en väg åtgärdas i rätt skede med rätt åtgärd. Detta är något som verkligen 
skulle stärka undersökningen i syfte att få fler vägar belagda men har inte 
gjorts då varken tid eller specifika siffror har hittats. 
 
En subjektiv bedömning kan alltid ifrågasättas med argumentet att 
bedömningen inte varit opartisk. Eftersom examensarbetet har utförts på 
uppdrag av Skanska kan det därför från Trafikverkets sida möjligtvis ses som 
en partisk bedömning. Detta eftersom det i många sammanhang sägs att en 
driftentreprenör är känslig för dåliga vägar och vill ha fler vägar belagda i sitt 
driftområde än vad de får ”eftersom ett dyrt driftunderhåll följer med sämre 
vägar”. Eftersom entreprenören ofta i sina kontrakt innehar ett funktionskrav 
på vägarna innebär detta att Skanska i detta fall blir känsligare då de måste 
åtgärda de problem som uppstår på vägen oavsett mängd vilket ofta är i 
relation till hur vägens yttillstånd är. 
 
Det diskuterades tidigt med handledare på Skanska där åsikten var att 
examensarbetet skulle ske så opartiskt som möjligt för att gagna resultatet 
även om det i slutändan kunde sluta med siffror som inte gynnade Skanska.  
 
Enkätundersökningen som upprättades, gjordes i syfte att få en klarare bild 
över hur olika erfarenheter och tillvägagångsätt som finns skiljer sig mellan de 
olika projektledarna på Trafikverket och projektledare hos entreprenörer. Det 
visade sig finnas en stor variation över vilka åtgärder som passar de olika 
typvägarna vilket kan vara en följd av hur nischade svarspersonerna är inom 
olika typer av åtgärder. 
 
Något som även framgår i resultatet är hur priset per kvadratmeter ökar 
successivt desto mer skadedrabbad vägen är vilket stämmer in på diagram 3 
som presenteras i kapitel 3. 
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10.4 Bakgrunden till underhållsskulden 
De faktorer som enligt vår uppfattning anses påverka underhållsskulden går att 
beskriva genom ett pyramidformat schema. I toppen härjar den övergripande 
strategin att prioritera det högtrafikerade vägnätet. Som ett resultat av detta 
blir lågtrafikerade vägar bortprioriterade. Längre ner i kedjan har sedan den 
lokala strategin en mer direkt inverkan på hur underhållsskulden ökar. Precis 
som Trafikverket i Kristianstad poängterar finns här ett budgetproblem i form 
av att det inte går att åtgärda en stor del av vägarna då de redan är så hårt 
sargade. En annan anledning till varför vägar inte åtgärdas orsakas av hur 
Trafikverket lokalt planerar sitt underhåll. Enligt olika projektledare finns där 
ingen tydlig beräkning över hur underhållsskulden ser ut. Fackmän i 
branschen är medvetna om att skulden finns men konkreta siffror i form av 
numeriska värden är ännu inte framtagna. Genom att lokalt varken analysera 
hur skulden ökar eller skulle kunna kartläggas kommer det aldrig finnas rum 
för förändring till en mer förebyggande underhållsstrategi.  
 
 
Figur 24. Illustration över faktorer som bygger upp underhållsskulden. 
Längst ner i besluts- och planeringskedjan finns de projektledare som ansvarar 
för driftområdena i Sverige. En möjlig anledning till minskad effektivitet kan 
ligga i att alla beslut måste ”bollas” fram och tillbaka. Projektledaren måste 
hela tiden föreslå vägar som ska underhållas och beslutstagandet tas med ett 
perspektiv som sträcker sig för långt ifrån verkligheten. 
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Bristfällig kartläggning över det 
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Otillräcklig budget
Reaktivt kontra aktivt 
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76 
Trafikverkets strategi att till största delen prioritera vägunderhåll på 
högtrafikerade vägar, kan ses som samhällsekonomiskt effektivast. Problemet 
som däremot uppstår är att det lågtrafikerade vägnätet får en grovt försämrad 
standard med tiden. En standard som inte kan återställas utan att en ny och dyr 
beläggningsåtgärd måste tillämpas. Det är idag det här som är det stora 
problemet i den så kallade underhållsskulden då det ständigt handlar om en 
kamp mot att hålla budgeten för Trafikverket. Ett ”reaktivt” underhåll kan 
aldrig väsentligt förbättra beläggningen utan endast fördröja nedbrytningen. 
Något som däremot bör poängteras är det faktum att varje väg och beläggning 
har sina individuellt lokala förutsättningar. Enligt teorin ska däremot trenden 
se ut som i diagram 3. Det som går att lära av detta är att det lönar sig att 
investera i att återställa beläggningen så tidigt som möjligt eller som senast 
innan vägen når sitt kritiska skede där kostnaden för underhåll sedan ökar 
väsentligt. 
10.5 Reflektioner över litteraturstudie och resultat 
Det är svårt att optimera ett statligt vägnät som passar och gynnar alla typer av 
väganvändare. Som det nämns i rapporten är det viktigt att Sverige har ett väl 
fungerande vägnät. En stor del av detta vägnät består av lågtrafikerade vägar 
som inte prioriteras tillräckligt med den strategi som idag används. 
 
Det blir ibland svårt att motivera varför fler lågtrafikerade vägar ska beläggas i 
glesbygden ur ett samhällsekonomiskt perspektiv. Det kan i flera fall vara så 
att en mindre åtgärd på en högtrafikerad väg uppskattas mer från fler 
väganvändare då det är här majoriteten av trafikarbetet finns. Modeller 
beräknar inte sociala nyttor och kostnader. För att lågtrafikerade vägars nyttor 
skall innefattas i beräkningarna krävs idag kompletterande modeller och 
metoder för att framhäva de sociala nyttor som det lågtrafikerade vägnätet 
främjar. 
 
I rapporten läggs mycket fokus på hur en ny underhållsstrategi hos 
Trafikverket skulle kunna öka den generella standarden på det lågtrafikerade 
vägnätet. Med detta sagt får inte entreprenörens uppgift glömmas bort då 
denne har ett lika stort ansvar för att bevara vägarnas kapital som Trafikverket. 
Entreprenörens drift- och underhållsarbete är främst för att släcka akuta 
åtgärder och ger på sikt ingen varaktig hållbarhet. Genom att aktivt förebygga 
dessa akuta åtgärder kan vägen upprätthålla sin funktion och fördröja 
nedbrytningen avsevärt. 
 
Det viktiga är att inte skjuta på beläggningsunderhållet då det inte längre 
räcker med mindre entreprenörsåtgärder. Detta för att inte kostnaderna ska öka 
i takt med att vägen får en accelererande nedbrytning. Målet för drift- och 
underhållsverksamhet är enligt Trafikverket att trafiken ska komma fram idag 
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och i framtiden. Entreprenören har ett tufft funktionskontrakt i många fall där 
situationen försvåras ännu mer då vägar i behov av en ny beläggning inte blir 
belagda. 
 
En indirekt negativ påverkan av Trafikverkets bristfälliga underhållsbudget är 
det faktum att ekonomin begränsas i drift- och underhållsbranschen. I grunden 
styrs företagen av incitamentet och möjligheten att kunna gå med vinst. När 
detta sedan kolliderar med LOU hämmas även möjligheterna att gå med vinst 
då anbudet med det lägsta priset ofta vinner. 
 
Resultaten från undersökningen visar hur många beläggningar på 
Linderödsåsen som idag saknar rimligt underhåll. För att minska ner dessa 
vägar som är av sämre standard eller löper risken att få en dålig standard 
måste ett mer aktivt underhåll ske. Ett underhåll som bygger på förebyggande 
åtgärder istället för att åtgärda de värsta objekten efter hand. För en lekman 
kan det idag se konstigt ut att åtgärda en väg som inte är en av de mest 
skadade vägarna vilket är en konsekvens av att Trafikverket har en stram 
budget som måste hållas. För att en förändring överhuvudtaget ska ske måste 
en skiftning i underhållet göras. Ett rimligt sätt är att börja smått och låta en 
förebyggande underhållstrategi komma ikapp underhållsskulden på sikt. 
 
Vägsegmenten som visas i diagram 14 är objekt som passar in på situationen 
som precis beskrivits ”vägar som av allmänheten anses vara för bra för att 
åtgärda”. Flera av dessa objekt kan precis uppnått denna kategori och kan 
ligga i denna kategori ett tag innan de försämras allt för mycket och hamnar i 
kategorin för vägar som behöver åtgärdas. 
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Det som bevisats i enkätundersökningen även om svarsfrekvensen är låg och 
till viss del kan vara bristfällig för representation är det mönster som försiktigt 
framhävs. Underhållskostnaderna för att återställa vägen ökar ju mer vägen 
försämras. Det syns även hur det på samma typvägar föreslås flera olika 
åtgärder där skillnaden mellan dyraste och billigaste åtgärden skiljer sig 
avsevärt. 
 
Typväg 1 2 3 4 5 
Bedömd skadegrad 2,33 2,13 1,8 1 0,57 
Lägsta kostnad kr/m
2
 0 25 13 70 50 
Högsta kostnad kr/m
2
 57,5 72,5 85 208 122,5 
Medelkostnad kr/m
2
 20,3 52,5 49,25 111,27 86,78 
Tabell 13.  Beräknad medelkostnad efter angivna priser från enkätsvar.  
Högre skadegrad medför bättre vägskick. 
Slutligen bör det noteras att reliabiliteten i enkätundersökningen och dess 
tekniska resultat kunde förbättras. Variabler som påverkar undersökningen 
involverar andelen personer som får svara på enkäten, enkätens utformning 
och svarspersonernas kompetens. Det är även värt att notera att 
svarspersonerna endast haft bilder att se och mindre teknisk information som 
ÅDT, spårdjup, IRI och förklaringstext över vanligt förekommande skador 
och dess utbredning.   
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10.6 Förslag till framtida studier 
Framtida studier inom detta ämne bör utföras med en större fokus på 
ekonomin än vad som har gjorts i denna rapport. För att säkerställa teorin om 
att ett aktivt underhåll är bättre än ett reaktivt behövs mer specifika siffror på 
vad vägar idag faktiskt kostar att underhålla vid olika tillstånd för 
entreprenören. En djupare inblick i hur mycket pengar som sparas eller måste 
spenderas vid de olika tillstånden skulle kunna peka ut en tydligare ålder för 
det kritiska skedet, när vägen bör beläggas. En fördjupning skulle även kunna 
göras i hur olika projektledare inom beläggning på Trafikverket agerar genom 
en större och mer omfattande enkätundersökning än den som gjordes. Detta 
skulle kunna ge ett ännu bredare underlag till varför vissa åtgärder förespråkas 
framför andra då de kanske har samma livslängd men olika kostnader. 
 
För att kunna jämföra och få ett resultat med större fluktuationer och 
förtydligade nedbrytningsdiagram skulle en skadekartering kunna bedömas 
efter tillståndsmåttet PCR (Pavement Condition Rating). Precis som vid 
bedömningen efter ”Bära eller brista” blir en analys enligt PCR även subjektiv 
i grunden. Skillnaderna ligger i hur de olika skadorna bedöms. Den största 
skillnaden mellan tillståndsmåttet PCR och ”Bära eller brista” är att skadorna 
viktas olika.  
 
Den geografiska avgränsningen för området av vägar i undersökningen skulle 
kunna breddas för att kunna dra slutsatser på ett större område än 
Linderösåsen. Undersökning av vägar i andra driftområden skulle kunna 
förmedla beräkningsbart underlag för en slutlig nationell kartläggning över 
underhållsskulden. 
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11 Slutsats 
Enligt de beräkningar som gjorts i rapporten har en stor del av Linderödsåsens 
lågtrafikerade vägnät en låg standard. För att på lång sikt få vägnätet att uppnå 
en standard som överlag kan läggas inom kategorin som bra, måste mönstret 
av den tillämpade underhållsstrategin som finns idag ändras från ett reaktivt 
till ett mer aktivt underhåll. Genom att utföra beläggningsåtgärder i ett tidigare 
skede än vad som görs idag skulle fler av de riktigt dåliga vägarna på sikt bli 
färre samtidigt som kostnaden för en väg i ett skick som inte klassas som ”bör 
åtgärdas” blir billigare att åtgärda ”. Detta är något som dels syns i tabell 13 
över de beräknade medelkostnaderna enkätundersökningen. Typväg 4 och 5 
som krävde ett mer reaktivt och omfattande underhåll, hade en kostnad som i 
snitt var fördubblad jämfört med typväg 1 till 3 som krävde ett aktivt 
underhåll. 
 
Som beskrevs i resultatet påvisades nedbrytningen variera mellan undersökta 
vägar. Från början fanns en teori att vägens nedbrytning hade en avsevärd 
acceleration. Detta påvisades inte stämma för de lågtrafikerade vägarna som 
analyserades. Istället visade det sig att de vägar som var äldre än 14 år hade en 
avtagande och väldigt låg nedbrytningshastighet. En teori bakom detta var att 
dessa vägar omfattar de ”bästa av de sämsta” vägarna. Det kommer alltid att 
finnas undantag i form av vägar som har gynnsamma lokala förhållanden. 
Vissa vägar kan ha blivit överdimensionerade som resultat av att trafik avtagit 
eller letts om via andra vägar. Följaktligen har dessa inte haft behov av 
underhåll under en längre tid. 
 
Slutligen sammanställdes indelningen av samtligt bedömda vägsegment på 
Linderödsåsen. Efter beräkningen blev resultatet att 39 procent av undersökta 
vägar bedömdes ha en ”dålig standard” vilket också betyder att dessa efter 
bedömning har ett underkänt vägskick. Av undersökta vägar fick 22 procent 
statusen att de ”bör åtgärdas”. Det bör även noteras att hela Linderödsåsens 
vägnät inte undersöktes. För en översikt av undersökta vägars utsträckning se 
bilaga 5. Rapporten i sin helhet beskriver en arbetsmetodik som kan 
implementeras för att kartlägga Linderödsåsens lågtrafikerade vägnät. En 
trend styrktes att beläggningsunderhållet för dessa vägar i flera fall bland de 
svårt skadade vägarna inte åtgärdats inom mer än 25 år.  
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Efter intervjuer med fackmän inom branschen fastställdes att det råder delade 
meningar kring hur vägnätet idag förhåller sig. Den gemensamma synen som 
inom branschen kvarstår är att för lite pengar tillsätts. Detta medför en 
strategisk begränsning för projektledaren i sitt uppdrag att tillgodose vägnätets 
krav. Det drabbar även entreprenörer inom branschen då tuffa funktionskrav 
upprättas vilket i sin tur hämmar möjligheten till tillväxt och vinst för 
företagen.  
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Bilagor 
Bilaga 1 Frågeställningar till Trafikverket 
 
 
Dagordning 
 
Intervju med projektledare 
2015-02-27 
Kristianstad, Trafikverket 
1 Frågeställningar 
1.1 Vad är din primära uppgift? 
- Hur fungerar det med beläggningsåtgärder, hur mycket är du med och påverkar? 
1.2    Vad har ni för strategi sett till beläggningsunderhåll? 
- Är Linderödsåsens strategi av samma typ som för andra driftområden? 
- Vilka incitament eller krav på entreprenören som utför arbetet i Linderödsåsen? 
1.3    Den Nationella planeringen 
- Hur noggrant följs den nationella planen (2014-2025) i praktiken? 
1.4    Underhållsskulden 
- Hur gör ni för att jobba ikapp underhållsskulden? 
- Vad måste ni göra i framtiden för att klara av underhållsskulden då trafiken antas 
öka ännu mer samt hur har ni jobbat med detta föregående år? 
- Hur bra koll har ni på Linderödsåsens underhållsskuld? 
1.5    Beläggningsåtgärder 
- Vid vilket skede anser du att de akuta åtgärderna inte väger över en nybeläggning 
längre, när sker det kritiska läget? 
- Hur prioriteras de olika vägarna, är det ur speciella faktorer som t.ex. trafiksäkerhet 
eller de med högst ÅDT? 
1.6    Vägarna är bra 
- Hur ställer du dig mot det som Trafikverket menar att cirka 95 % av vägarna är 
klassade som bra? 
1.7    Hur pass bra kartläggs underhållsåtgärder? 
- Finns det statistik? 
1.8    Budget 
- Är det fasta á-priser eller hur fungerar det? 
- Finns det olika budgetar för nationella vägar, E4 gentemot mindre landsväg? 
2 Övrigt 
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Bilaga 2 Driftområdeskarta   
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Bilaga 3 Skadekarteringsprotokoll 
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Bilaga 4 Typvägar 
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Bilaga 5 Skadekarterade vägar på Linderödsåsen 
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Bilaga 6 Enkätsvar 
Typväg 1: 
 
Svarsperson 1. Ny Y1B år 2035, mindre lagningar fram till ny åtgärd 
  därefter hållbarhet minst 15 år.   
  Beräknad medelkostnad, 26 kr/m
2
 
Svarsperson 2. Justering med JIM sedan ny Y1B, livslängd runt 15 år.
  Beräknad medelkostnad 50 kr/m
2
 
Svarsperson 3. Planfräsning och MJOG, livslängd mellan 8 – 10 år.
  Beräknad medelkostnad 57,5 kr/m
2
 
Svarsperson 4. Ingen åtgärd 
Svarsperson 5. Försegling och lappning, livslängd 10 år. 
  Beräknad medelkostnad 8.3 kr/m
2
 
Svarsperson 6. Ingen åtgärd 
Svarsperson 7. Ingen åtgärd, förväntad livslängd ytterligare 15 år. 
 
Typväg 2: 
 
Svarsperson 1. Remixing år 2025, livslängd minst 15 år efter åtgärd.
  Beräknad medelkostnad 45 kr/m
2
 
Svarsperson 2. Justeringstopp med ABT som sedan täcks över med en 
  Y1B efter cirka 5 år. Livslängd 15 år. 
  Beräknad medelkostnad 72,5 kr/m
2
 
Svarsperson 3. Planfräsning, ABT 16 är ett alternativ, livslängd
  cirka 5-7 år. Beräknad medelkostnad 90 kr/m
2
 
Svarsperson 4. Remixing + ABT 16, förväntad livslängd 15 år. 
  Beräknad medelkostnad cirka 65 kr/m
2
. 
Svarsperson 5. SPY 8-11 mm inom några år kostnad cirka 25 kr/m2. 
  Hållbarhet 8-10 år efter utförandet. 
Svarsperson 6. Snabellagning i sprickor annars inga åtgärder. 
  Livslängd 10 år. Kostnad cirka 1500-2000 kr/h 
Svarsperson 7. HP-lagning alternativt spricklagning. Förväntad 
  livslängd 10 år efter utförande. Medelkostnad,
   HP-lagning ligger på cirka 30 kr/m
2
. 
Typväg 3: 
 
Svarsperson 1. Maskinjustering ABT 11 år 2020 därefter ny Y1B år 
  2025. Hållbarhet Beräknad medelkostnad 85 kr/m
2
. 
Svarsperson 2. Justeringstopp med ABT sedan en Y1B efter 5 år. 
  Livslängd 15 år med beräknad medelkostnad på 77,5 
  kr/m
2
. 
Svarsperson 3. Spårlagning och tankbeläggning, livslängd 5-10 år.
  Beräknad medelkostnad 500 kr/ton + 22,5kr/m
2
. 
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Svarsperson 4. Remixing och ABT 16.   
  Beräknad medelkostnad 65 kr/m
2
. 
Svarsperson 5. Fläckvis försegling, Y1B på öppna ytor sedan utförs en 
  SPY efter några år med förväntad livslängd 10-15 år. 
  Beräknad medelkostnad 25 kr/m2 
Svarsperson 6. Y1B 8-11 med en hållbarhet på 10-15 år. Beräknad 
  medelkostnad 13 kr/m
2
. 
Svarsperson 7. HP-lagning alternativt spricklagning. Förväntad 
  livslängd 6-7 år efter utförande. Medelkostnad,
   HP-lagning ligger på cirka 30 kr/m
2
. 
Typväg 4: 
 
Svarsperson 1. Maskinjustering ABT 11 år 2020 därefter ny Y1B
  Medelkostnad cirka 122,5 kr/m
2
. 
Svarsperson 2. Behov av avvattningsåtgärder krävs. Infräsning 
  makadam, bärlager med MJAG som sedan tätas med 
  Y1B efter cirka 2 år. Livslängd 15 år. 
  Medelkostnad cirka 77,5kr/m
2
. 
Svarsperson 3. Djupfräsning, nytt bärlager MJOG 16 samt  
  dikning/kantskärning. Medelkostnad cirka 125 kr/m
2
. 
Svarsperson 4. Avvattning krävs och eventuellt infräsning, JIMT 16-32 
  med pågrus 8-11. Beräknad medelkostnad 95 kr/m
2
. 
Svarsperson 5. Provtagning på bärlagret behövs. Infräsning i 
  bärlagret sedan en MJAG och en Y1B på vägen. Sedan 
  krävs bättre avvattning. Förväntad livslängd 15 år.
  Beräknad medelkostnad cirka 208 kr/m
2
. 
Svarsperson 6. Maskinjustering ABb följt av Y1B 8-11 efter 2 år 
  livslängd 12-15 år. Även omfattande avvattning krävs i 
  form av kantskärning, dikning och slitsar.  
  Beräknad medelkostnad för beläggningsåtgärd 60 
  kr/m
2
. Avvattningsåtgärder cirka 100-150 kr/m 
Svarsperson 7. Maskinjustering med ABT 16 70/100. Livslängd efter 
  åtgärd cirka 20 år. Beräknad medelkostnad 60 kr/m
2
. 
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Typväg 5: 
 
Svarsperson 1. Förstärkning maskinjustering 40kg/m2 ABB 16 år 2016 
  därefter Y1B år 2021. Förväntad livslängd minst 20 år 
  efter åtgärd.    
  Beräknad medelkostnad cirka 122,5kr/m
2
. 
Svarsperson 2. Avvattningsåtgärder krävs. Infräsning makadam, 
  bärlager med MJAG som sedan tätas med en Y1B efter 
  cirka 2 år. Förväntad livslängd på 15 år. Beräknad 
  medelkostnad cirka 105 kr/m
2
. 
Svarsperson 3. Djupfräsning, nytt bärlager MJOG 16 samt  
  stålarmering för sprickorna. Eventuellt behövs bättre 
  avvattning, beräknad livslängd 10-15 år. Beräknad 
  medelkostnad cirka 50 kr/m
2
. 
Svarsperson 4. Avvattning krävs och eventuellt infräsning, JIM 8-16 
  med pågrus 8-11 och en Y1B cirka 5 år efter utförande. 
  Beräknad medelkostnad cirka 115 kr/m
2
. 
Svarsperson 5. En MJAG justering bör utföras och en Y1B som 
  slitlager, då blir förväntad livslängd cirka 25 år. 
  Beräknad medelkostnad cirka 100 kr/m
2
. 
Svarsperson 6. JIMT 8-22 krävs och har förväntad livslängd  
  på virka 15-20 år. Beräknad medelkostnad cirka 45 
  kr/m
2
. 
Svarsperson 7. Maskinjustering med ABT 16 70/100, livslängd cirka 
  20 år. Beräknad medelkostnad 75 kr/m
2
. 
 
